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Transacción comercia! en casa de un prestamista judío (miniatura de Las Cantigas) 
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Puertos comerciales en 
la E. Media 

Coral Cuadrada 

Historiadora. Profesora de Historia Medieval. 


D E forma espontánea se acostumbra a iden¬ 
tificar la Edad Media al sistema feudal. En 
consecuencia, la economía medieval se pre¬ 
senta generalmente, como la basada en el 
sector primario, caracterizada por el predomi¬ 
no de la gran propiedad —reserva señorial y 
pequeñas explotaciones campesinas— y por la 
economía natural (W. Kula). Sin embargo, en 
los seis siglos que abarca el período medieval, 
todos os elementos interdependientes de la 
economía experirren:aron grandes fluctuacio¬ 
nes. Entre las causas provocadoras de cam- 
b os debemos destacar el papel del mercado y 
de la moneda. Ya sea en la esfera ce r rada de 
la economía señorial, ya sea en a interrelación 
económica de unos países con otros. En am¬ 
bos casos el papel jugado por el comercio re¬ 
sultó de particular importancia. Tanto fue así, 
que desde algún ámbito historiográfico se ha 
expuesto la contraposición entre una Edad Me¬ 
dia feudal y una pretendida revolución mercan¬ 
til de carácter burgués. Se opone entonces la 
ciudad —elemento no feudal— a su feudaliza- 
do campo circundante (H. Pirenne. W. Sombart, 
M. Weber, A. Sapori, R S. López...). 

Pero la ciudad perdió progresivamente su 
carác:er de señorío rural colectivo, en cierto 
modo autosuficiente, y los mercaderes acaba¬ 
ron por obtener su control político, de modo 
que la urbe encontró una nueva razón de ser 
en e mundo exterior, en el comercio, las finan¬ 
zas y la industria. Lo que no significa que las 
ciudades adoptaran exclusivamente un modo 
de ser basado sólo en la mentalidad burgue¬ 
sa, tal como nuestra el proteccionismo urba¬ 
no a partir del siglo xiv, que las convirtió en 
instituciones cada vez más restrictivas, es de¬ 
cir, cada vez más feudales. 

El aspecto de las '■elaciones campo-ciudad 
es uno de los cebates historiográficos más vi¬ 
vos de los últimos años. Parece claro que el 
mundo urbano actúa come un señorío colecti¬ 
vo y, por tanto, está vnculado estructuralnente 
al sistema feudal. La ciudad se convierte en un 
certro de infuencia y de dominación política, 
estimulando y polarizando el espacio rural, or¬ 
ganizando el territorio. Y si esta actuación es 


constatable desee una óptica regional, al cen¬ 
sar en áreas geográficas superiores nos remiti¬ 
remos a la interpretación de Wallerstein sobre 
el sistema económico mundial y sobre las rela¬ 
ciones entre centro, periferia y semiperiferia. 
Este modelo propone la explicación del funcio¬ 
namiento del régimen feudal y la agricultura de¬ 
finidos tanto por problemas internos como por 
la incidencia del mercado internacional. 

De todas formas la visión ampliamente 
aceptada de economías dominantes norte-ita¬ 
lianas y de las incipientes economías-mundo 
de los países norte-eurooeos que contrastan 
con las llamadas periferias coloniales del área 
meciterránea peninsular y meridional italiana, 
debe ser sometida a matización. Por tanto, se¬ 
ría más correcto hablar de interdependencia 
económica, de formas distintas de integración 
en la Europa tardomedieval, que no de dua¬ 
lismo con dependencia económica, o de divi¬ 
sión del trabajo más que de periferización uni¬ 
lateral (P. Iradiel). Sea como sea, resulta evi¬ 
dente la imoosibilidad de oposición economía 
rural/economía urbana. Debemos señalar, en 
cambio, la coexistencia de economías agra¬ 
rias y economías precapitalistas centro del 
mismo sistema. 

Melis rechazó también la tesis bien conoci¬ 
da y profundamente admitida de W. Sombart 
sobre el carácter artesanal, no capitalista, de 
la economía mecieval. Demostró cómo se afir¬ 
ma en el siglo xv una política capitalista, dic- 
taca por los grandes mercaderes, quienes es¬ 
tablecieron los fletes preferenciales para me¬ 
jorar los productos pesados necesarios a al¬ 
gunas industrias o para el abastecimiento de 
as grandes ciudades. La intervención del gran 
mercader, quien cada vez más alqjila una 
oarte importante ce una nave o un buque en¬ 
tero, provoca una transformación radical: la 
discriminación de la tarifa de los transportes 
según la calidad de las mercancías. Desde el 
principio del cuatrocientos en las grandes ru¬ 
tas del mar, los precios de los transportes tie¬ 
nen en cuenta las exigencias del mercado y 
de la economía capitalista. Esta jerarquía de 
los fletes hará del navio el modo de transpor- 
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Venta de grano en en puerto 
mediterráneo durante ia Eoac Mema 
(retablo de San Nicolás de Barí. 

' 1406. obra de Jaume Cabrera) 



te ¡ceal para los prcduc:os pesados, industria¬ 
les. Desde finales del siglo xiv podemos ha¬ 
blar de una revolución de los transoortes des¬ 
de un punto de vista económico, convirtiéndo¬ 
se el tráfico en un comercio de masas, y per¬ 
mitiendo la circulaciór de todos los bienes en 
cualquier dirección. 


Nada más complejo que el intento de una 
periodización del comercio medieval, y toda¬ 
vía más arduo su plarteamiemo con los hare¬ 
mos con que contamos. Si bien es cierto que 
en el principio se comprueba un estancamien¬ 
to (siglos x-xi), los siglos siguientes (xii-xii) han 
sido llamados la edad de oro del gran tráfico 
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internacional. La colonización de las llanuras 
de Furopa oriental y de las áreas costeras del 
Báltico, así como las cruzacas en el Mediterrá¬ 
neo señalan la vitalidad coyuotural. A la par 
ampliaron notablemente las posibilidades co¬ 
merciales, favorecidas por el aumento de la 
población y de la producción. En la segunda 
mitad del doscientos se produce asimismo 
ura ruptura respecto al período anterior. Es 
entonces cuando las condiciones del proceso 
de circulación convirt eron las mercancías en 
valor de cambio, ya no de uso, potenciando 
el desarrollo del comercio y de la burguesía ur¬ 
bana. Hacia 1330-1340 esta tendencia sufrió 
una total nversión. La superpoblación, las pér¬ 
didas en las posechas, las gravosas medidas 
fiscales, las perturbaciones monetarias conse¬ 
cuencia de os conflictos bélicos, y por último 
la epidemia, provocaron una fuerte contrac¬ 
ción económica. 

Pero lo que resulta ext'emadamente proble¬ 
mático es fijar con exactitud los factores y los 
momentos que reflejan la reconstrucción eco¬ 
nómica en el terreno comercial y urbano. Es 
decir, se hace difícil establecer puntualmente 
la superación de las coyunturas desfavorables 

disminución de la población, guerras y ca¬ 
restías-epidemias—, más aún cuando la recu¬ 
peración no es igua en todas las zonas y las 
dificultades continúan siempre presentes. En 
el período definido e intitulado por la crisis 
asistimos al nacimiento de las grandes eco¬ 
nomías de escala. Los progresos realizados 
en el siglo precedente en las técnicas comer¬ 
ciales y financieras, y en la concentración de 
capital, se difundieron ampliamente. Se modi¬ 
fican asimismo los itinerarios comerciales, el 
volumen de los tráficos y la naturaleza de la 
producción industrial. Esta organización más 
comple a debilita las ferias de Champaña que, 
ya entonces, sufrían la competencia de un en¬ 
lace marítimo directo entre Italia y Brujas. La 
Hansa germánica alcanza su cima, mientras 
que en Inglaterra se comienza a tejer la lana, 
iniciando así su primera revolución industrial. 

Resulta casi una paradoja comprobar el do¬ 
ble movimiento de dificultades y vitalidad de 
las economías urbanas. Sin embargo, una vez 
superadas las catástrofes demográficas y mo¬ 
netarias del trescientos, se prepara el camino 
hacia un nuevo equiibrio. Principalmente, la 
industria tomó un nuevo rumbo. La del hierro, 
para las máqu ñas y para las naves, y la textil: 
el mercado de telas era, en cierto modo, el 
símbolo de una nueva economía. Los tejidos 
de seda se afirmaron progresivamente como 
un lujo imprescindible. La industria textil dejó 


de ser la industria de unos centros uroanos 
privilegiados; puse en juego las relaciones e 
intereses de todos los países y contribuyó al 
desarrollo del comercio internacional a gran 
escala, organizaco en función de la industria. 

Gran comercio de trigos, de vinos, de lanas 
y de algodón, de paños y tejidos, estos inter¬ 
cambios diferían esencialmente de los de las 
épocas anteriores, que se limitaban a les pro¬ 
ductos de gran valor, transportados en peque¬ 
ñas cant dades. En la segunda mitad del si¬ 
glo xv, Europa recuperó el v gor económico y 
el nivel de vida. Tal vez sería más adecuado 
hablar de cambio o aceleración del ritmo de 
crecimiento económico que de crisis del sis¬ 
tema cuanco nos referimos a las economías 
urbanas bajomedievales. 


La evolución de la mentalidad mercantil 


Aunque existía un abismo entre el comercio 
a gran escala internacional y el comercio al 
detalle, muchos mercaderes y compañías co¬ 
merciales combinaban ambos tipos de co¬ 
mercio. La casa madre era con frecuencia una 
pequeña tienda con un almacén en uno de los 
lados, muy parecida a un bazar, puesto que 
los mercaderes aun los más especializados 
en un artículo determinado, comerciaban con 
toda clase de productos. En un principio el 
mercader era esencialmente itinerante, un via¬ 
jero que marchaba por todos los caminos co¬ 
nocidos con su género. Estos hombres de ne¬ 
gocios se trasladaban por tiera y por mar: así 
los mercaderes de telas flamencos que en las 
épocas álgidas se desplazan hasta Genova, 
como sus colegas italianos que subían a las 
ferias del norte de Europa. Igual ocurría entre 
los comerciantes ce vino gascones y los mer¬ 
caderes ingleses. Se trataba entonces sólo de 
figuras anónimas. 

Este tipo de comercio se realizaba con la 
ayuda de elementales formas de organiza¬ 
ción. Los grandes navios navegaban juntos, 
formando convoyes que a veces transporta¬ 
ban gran número de comerciantes. Pero los 
barcos pequeños a veces sólo llevaban uno 
de ellos. Eran verdaderos aventureros, a la vez 
mercaderes y fletadores de barcos. Contrata¬ 
ban el navio y la carga para un azaroso viaje 
cuyas etapas, itinerario fundamental y destino 
final se fijaban a medida de los acontecimien¬ 
tos, alterándose en cualquier puerto extranje¬ 
ro por la sola posibilidad de negocio inmedia¬ 
to. Artes del siglo xiv muy pocas ciudades 
med terráneas podían proclamarse centros 
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comerciales y financieros de categoría interna¬ 
cional. Al contrario, las ferias centralizaban los 
intercambios. Puntos de reunión oor excelen¬ 
cia del comercio itinerante y todavía estacio¬ 
nal fueron, sobre todo, las seis ferias ce las 
cuatro ciLdades de Champaña (Lagrty, Bar, 
Provins y Troyes). La cecadencia de las ferias 
pone de relieve la relativa decadencia de los 
viajes comerciales a 'avor de lo que se ha de¬ 
nominado comercio sedentario. 

Las formas tradicionales del comercio a lar¬ 
ga distancia en los siglos xn y xm fueron la co¬ 
manda y la societas. La comanda era un tioo 
de asociación mercantil entre un socio coman¬ 
dante que aportaba mercancías o un capital a 
un soco comanditario para que invirtiese en 
una empresa mercantil en el extranjero. Esta 
asociación entre capita y trabajo presuponía el 
riesgo capitalista del donante y la indeoenden- 
cia económica del gestor que recibía por su tra¬ 
bajo una parte de los beneficios, normalmente 
el cuarto —comanda ad quartum lucri— de la 
venta de los productos. Pero el contrato de co¬ 
manda se transformó con frecuencia en una 
asociación más estable, la compañía, asocia¬ 
ción de langa duración —tres o cuatro años—. 
Comprendía todos los bienes aportados para 
un negocio artesanal o comercal permanente, 
con responsabilidad total de los socios y divi¬ 
sión de los beneficios a pales proporcionales. 
Como asociación permanente se acoplaba me¬ 
jor a la actividad artesana del modesto opera¬ 
dor económico o al comercio que exigía la di¬ 
ferenciación entre socio estante y socio residen¬ 
te en plazas ejanas. 

La transformación del comercio itinerante 
en sedentario viene como consecuencia de 
una evolución natural. Los mercaderes aven¬ 
tureros enriquecidos tendían a abandonar la 
gestión directa de la activdad comercial y a 
delegarla a otros —procuradores, agentes, 
apoderados, secretarios e incluso a los mis¬ 
mos capitanes de barco—. Estos se encarga¬ 
ban de transportar acompañar, vigilar y nego¬ 
ciar los artículos objeto de comercio y los be- 
nefeios que proporcionaban. Las estructuras 
comerciales o industriales se basaron en una 
multiplicidad de empresas de pequeños capi¬ 
tales y dimensiones reducidas a nivel familiar. 
Son unidades que mantienen siempre la ini¬ 
ciativa técnica y de gestión, con independen¬ 
cia en la posesión de capitales y en la libre d s- 
posición del orocucto acabado. Multiplicadas 
en todos los sectores ce la vida económica, 
estas sociedades y compañías sen también 
asociaciones breves, de ámbito reducido a un 
círculo de parientes y amigos que aporta un 


capital moderado en régimen comanditario y 
para fines concretos y de corta duración. 

En la misma época, los comerciantes ingle¬ 
ses contrataban, cada vez con mayor frecuen¬ 
cia, representantes en el extranjero, como los 
mercaderes hanseáticos e italianos. Pero el 
progreso más impértante a este respecto fue 
el establecimiento do sucursales permanen¬ 
tes, en todos los centros comexiales impor¬ 
tantes, de las grandes compañías comercia¬ 
les y bancadas italianas. 

En las ciudades toscanas se desarro laron 
as grandes compañías mercantiles, podero¬ 
sas y complejas, capaces de extender su ac¬ 
tividad por toda Europa y Oriente. Mientras 
Génova se caracterizaba por un individualis¬ 
mo irreductible de sus mercaderes, Venecia 
dispersaba sus actividades en un amplio aba¬ 
nico de negocios y Siena aparecía dominada 
desde e siglo xm por grandes casas banca¬ 
das —Tolomci, la Gran Tabla de Orando Bon- 
signori—. En Lúea se desarrollaron grandes 
empresas especializadas en el trabajo y ven¬ 
ta de tejidos de seda —Rapondi, Spifone—. 
Pero Forencia tuvo la primacía indiscutible, 
con sus tres generaciones de grandes com¬ 
pañías. En primer lugar, los Spini, Cerch, 
Fiescobaldi, orientados de modo especial ha¬ 
cia Occidente, hasta las quiebras de 
1302-1326. Mucho más poderosas, vcrdace- 
ras agrupaciones de sociedades extendían su 
tráfico hasta Oriente: los Barci, Acciaiuoli, Pe- 
ruzzi. Firalmente, la última generación de los 
Guardi, los Médici y los Strozzi. 


Hacia el capitalismo moderno 


Alguna de estas firmas, come las de los Mé- 
dici o las de Francesco di Marco Datini de Pra- 
to, eran agrupaciones de asociaciones casi in¬ 
dependientes en las que la familia cominante 
conservaba la parte más importarte. Esta for¬ 
ma de asociación evitaba hasta cierto punto los 
riesgos que hablar determinado el hundimien¬ 
to de las centralizadas compañías florentinas 
del siglo xiv. Estas compañías se caracteriza¬ 
ban por una gran estabilidad; por su carácter 
familiar {garantía de la solidaridad entre sjs 
miembros): por su estructura capitalista, ya que 
los oeneficios se repartían exactamente a 
prorrala entre sus miembros, y por la extraordi¬ 
naria diversidad en los negocios. Así, en la se¬ 
gunda mitad del siglo xiv, se asiste a una mo¬ 
dificación estructural ce la organización empre¬ 
sarial, junto con el uso de nuevas técnicas más 
complicadas en los métodos de asociación, de 
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representación y de comunicación, en los se¬ 
guros, métodos de pago, cambios y créditos, 
la contabilidad y los métodos bancarios. 

La dirección del comercio a distancia y la 
existencia de un verdadero mercado internaco- 
nal presuponen el desarrol o de la correspon¬ 
dencia comercial y la existencia de jna red de 
información. Una vez más, también en este 
terreno nos proporciona Italia el modelo con 
sus cartas privadas —lettere prívale—, cartas 
de compañ as —lettere di compagnia— y sus 
correes, por ejemplo la Scarsella de las com¬ 
pañías florentinas, en la segunda mitad del tres¬ 
cientos. Por todas partes, de modo más o me¬ 
nos amplio, las cartas sustituyeron a los con¬ 
tactos directos y a los acuerdos notariales. Este 
tardío triunfo de la correspondencia privada so¬ 
bre los instrumentos públicos fue debido, entre 
otros medios, al uso de las letras de cambo, 
las cuales aportaron una nueva solución a los 
irritantes problemas determinados por las trans¬ 
ferencias ce moneda, y a los métocos ce pago, 
cambio y crédito. A este nivel, la naturaleza pre¬ 
capitalista del comercio de gran envergadura y 
de las finanzas internac onales se hizo clara 
mente evidente en los últimos siglos medieva¬ 
les. La cartida de capital invertido en el comer¬ 
cio y la banca era proporcional a la magnitud 
del movimiento comercial. En 1310, el capital 
—corpo— de los Peruzzi era de 149.000 libras 
affiorino. En 1451 el capital de la banca de los 
Médici era de cerca de 88.300 florines. En 
1318, el capital de los Bardi era de 875.638 flo¬ 
rines le que significaba un valor de cerca de 
130.00C libras en una época en que la renta de 
la corona inglesa era únicamente de 30.000 li¬ 
bras. 

En el siglo xv, todas estas asociaciones mer¬ 
cantiles evolucionaron en un sentido netamen¬ 
te capitalista, donde se pierde el carácter fami¬ 
liar, se concede ur lugar más amplio al hom¬ 
bre adinerado, se ogra mayor estabilidad, se 
emplea sistemáticamente a asalariados y 
corresponsales y se concede mayor primacía a 
la c¡visión del capital. Las sociedades genove- 
sas de partes múltiples se dedicaban con fre¬ 
cuencia a a explotación de un monopolio: ga¬ 
belas en Génova, transporte de sal a través de 
los Apeninos, alumbre de Oriente, coral del rei¬ 
no de Túnez, mercurio de Castilla, corcho de 
Portugal, frutas y azúcar del reino de Granada. 
Se trataba, por tanto, de sociedades muy es¬ 
pecializadas; por esta razón, cada sedo bob¬ 
eaba su capital en cierto número de negocios 
individuales o colectivos. Son de notar dos ras¬ 
gos específicos: por una parte, no están en 
modo aguno dominados por una sola familia. 


El nombre social indicaba sólo la naturaleza de 
las operaciones —Compañía del alumbre, 
Compañía del coral—, es decir, eran socieda¬ 
des anónimas. Por otra parte, el capi:al estaba 
repartido casi siempre en 24 partes iguales 
—los quilates—. Cada quilate podía dividirse, a 
su vez, indefinidamente y podía vencerse en 
cualquier momento sin formalidad alguna. De 
esta forma, las inversiones se multiplicaban y 
flexibilizaban notablemente. 

El hombre de negoc.os del cuatrocientos, 
alemán o italiano, era ya un caoitalista en el 
sentido moderno de la palabra. Es evidente 
que la práctica regular del seguro marítimo su¬ 
pone la existencia de una clase social de ca¬ 
pitalistas, mercaderes, financieros, banqueros 
rendicos a las diversas formas del tráfico de 
dinerc, así como al gusto por e riesgo y la es¬ 
peculación. Estos se encuentran, desde el fi¬ 
nal ce la Ecad Media, sobre todo en los gran¬ 
des puertos mediterráneos, italianos preferen¬ 
temente, más que en las ciudades del interior. 
Qjedaban al margen de toda especialización 
y se interesaban por todos los negocios de la 
ciudad: banca, comercio e industria. 

Un ejemplo claro se encuentra en el sistema 
de empresas toscano, con su integración verti¬ 
cal de acción mercantil, actividad industrial y 
práctica financiera. El que evolucionó sobré 
todo fue el tipo de gran mercader, exponento 
de una nueva mentalidad y forma de llevar los 
negocies por el dinerc. El papel de las finanzas 
se hizo fundamental y el tráfico de numerario se 
desarrolló apare de las demás actividades eco¬ 
nómicas. Los mercaderes se esforzaron sin ce¬ 
sar en maximizar sus benéficos y los negocios 
se ampliaron sin preocuparse por fijar límites 
para acabar con la competencia económica. El 
negociante o banquero del siglo xv, no obstan¬ 
te, se aleja paulatinamente del mundo de la em¬ 
presa y del comercio para dedicarse a la ma¬ 
nipulación del dinero. Colocaba su capital un 
poco en todas partes —préstamos de todas 
clases, seguros marítimos, títulos de deuda pú¬ 
blica, partes de las naves, participación en so¬ 
ciedades—; no siempre intervenía en la acrrii- 
nistración de los negocios, sino que esperaba 
al reparto de los beneficios. 

Las esferas económicas: el mundo 
mediterráneo 


hasta mediados del siglo xv, el Mediterrá¬ 
neo fue la más activa de las encrucijadas mer¬ 
cantiles cc Occidente. En Italia comprobamos 
el comercio con Oriente, basado en el tráfico 
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de especias, productos de Levante, de las In- 
d as orientales y de la China. La mayor parte 
de estas mercancías provenían del más leja¬ 
no Oriente, de India, Ceilán y Java, la más 
grande y más rica isla del mundo, según Mar¬ 
co Polo. De las Molucas la gran área de las 
especias para sazonar alimentos. Y de China, 
cuyo puerto de Cantón era el centre distribui¬ 
dor de la pimienta, la seda cruda, el jaspe y 
¡a porcelana. Pero no ex stía una única r jta co¬ 
mercial con Oriente. 

Los genoveses gozaban de amplias venta¬ 
jas en Constantinooia y las costas del mar 
Lgeo desde ei siglo xn. Las naves de Génova 
cargaban el trigo de las llanuras, la sal de las 
zonas lacustres, la madera y especialmente 
las pieles caras de Rusia, la pesca salada y 
el caviar de las grandes pesquerías del mar 
de Azov, así como los esclavos que los tárta¬ 
ros llevaban a vender a los mercados italia 
nos. El mar Negro —Cada, La Tana - se con¬ 
virtió, entonces, en la etapa principal del gran 
comercio con Asia, hasta donde llegaban las 
rutas de Persia la reta mogola, la ruta de la 
India y de la China. 

La futa mogola comenzaba en I a Tana, en 
el norte del mar de Azov, penetraba a través 
del Turquestán hasta el corazón de los desier¬ 
tos y estepas del Asia central y acababa en 
Quinsal y Khambalik (Pekín), la capital del 
gran Jan. Las principales estaciones de este 
viaje eran Sarai, Astrakán, Ourgendj, Otrar y 
Almaligh Una ruta más meridional fue la que 
utilizó Marco Polo, que comenzaba en Trebi- 
sonda, o Lazzaio en el goho de Alejandría, si¬ 
guiendo por Tabriz y Astrabad. con posibles 
variantes hacia Ormuz y el golfo Pérsico, y al¬ 
canzaba Bokhara, Samarcanda, Kokand y el 
paso de Kashgar El mar de Azov y el mar Ne¬ 
gro, rodeados por colonias venecianas y ge- 
novesas, constituían no sólo el punto ce par¬ 
tida y de témnino para el tráfico asiático, sino 
que, además, recibían los productos que pro¬ 
cedían de los grandes ríos que descendían 
hasta allí desde las profundidades de Ucrania, 
Rusia y os países del Danubio. Mercancías 
que pasaban a unirse a las que eran llevadas 
por el Bósforo, especialmente las sedas y es¬ 
pecias procedentes de la India y del Catay. 

Los genoveses habían eqjipado también 
una flotilla comercial en el mar Caspio. Ahí lle¬ 
gaba la ruta ce la seda, la que propició el auge 
de 'as sederías en Tcscana, Vereoia y Geno¬ 
va. Pero el hundimiento del impeno mogo, la 
derrota de los cruzados en N'cópolis, las de- 
vastacoras razzias de Tamerlán contra La 
Tana y los saqueos de Focea, Damasco y Bei¬ 


rut supusieron una vercadera catástrofe para 
el comercio oriental de los italianos a finales 
del trescientos. Sin embargo, y una vez supe¬ 
rada esta crisis, el trá'lco italiano se orientó ha¬ 
cia nuevos derroteros y presertó distintas ca¬ 
racterísticas. Hubo que recurrir asiduamenie al 
irtermeciaric musulmán y a los puertos de Si¬ 
ria y Egipto. Los mercaderes continuaron en¬ 
viando convoyes a Rumania hasta 1453, pero 
ya no compraban especiería, sino productos 
del país: cera, frutas, pescado, a veces trigo 
y sal y, muy ocasionalmente, seda. 

Fl ccmercio de Venecia con Oriente se rea¬ 
lizaba med ante los dos convoyes del sur: el 
de Beirut y el de Alejandría, además de las 
mude, cargadas de algodón de Levante. Este 
tráfico veneciano fue siempre muy especiali¬ 
zado. Se I mitaba a la zona meridional y se de- 
dicaoa a los productos caros: pimienta, jengi¬ 
bre, canela, nuez moscada, tedos los condi¬ 
mentos, medicinas y aromas. Venecia acabó 
por imponer una especie de monopo io de la 
pimienta. Florencia practicaba con rriencr éxi¬ 
to un comercio muy parecido. En cambio, el 
de Génova era distinto por completo. Su zona 
de influencia estaba al norte del mar Egeo y 
en el mar Negro, incluso después de la caída 
de Constantinopla. Se sostuvieron princioal- 
mente en la isla de Quíos, encrucijada esen¬ 
cia, almacén y centro de inmenso tráf co. Sus 
producios predominantes eran- alumbre, co¬ 
lorantes, madera y derivados, trigo, fruías, al¬ 
godón y seda. De este modo, el siglo xv vio 
cómo se operaba una especie de reparto eco¬ 
nómico y come-cial del Meciterráneo oriental. 

El final de la Edad Media se caracterizó por 
la búsqueda de otros mercados en el Medi¬ 
terráneo Occidental, por una verdadera pro- 
moc ón del I irreno en el mapa económico de 
Europa. En la segunda mitac del siglo xiv, el 
comercio internacional en e Mediterráneo se 
desarrollaba sguiendo las tendencas del pe¬ 
ríodo anterior. Según F. Melis, el Mediterráneo 
empezaba a bagmentarse en dos áreas con 
actividades comínantes polarizadas en dos ti¬ 
pos de productos: el área de las especias, la 
cuenca oriental, de aciividades especulativas 
y productos caros, donde la presenca italia¬ 
na y barcelonesa es dominante y casi exclu¬ 
siva; y la cuenca occidental, e área de la lana, 
donde prevalecía el comercio de ésta y otras 
materias primas relacionadas con la alimenta¬ 
ción y la industria textil. A pesar de su supe¬ 
rioridad, los talianus tenían formidables riva¬ 
les en el Mediterráneo occidental: la compe¬ 
tencia provenía de los puertos del Langucdoc 
y Provenza, de Montpellier y Marse la, que se 
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Embarcaciones y manilos de ios siglos xm-xiv. Arriba, en 
una capitular de ia Bibiia de Vic: abajo, en el Líber 
Nataiis puen parvuli Christi lesu 1311 


había revigorizado en el siglo xv gracias a las 
empresas de Jacques Coeur y, sobre todo y 
muy especialmente, de los catalanes. 

Estos habían construido un vasto imperio 
territorial y comercial cuya cabeza era Barce¬ 
lona y que alcanzó su máximo esplendor en¬ 
tre 1282 y 1348. Pero ésta, a su vez, sufría la 
rivalidad de los marines y mercaderes del rei¬ 
no independiente de Mallorca (1276-1343), 
cuyo puerto se convirtió en frecuente punto de 
parada de las rutas marítimas internacionales. 
Barcelona quedó paulatinamente relegada a 
una esquina muerta del Mediterráneo, al ha¬ 
llarse entorpecido su desarrollo por desórde¬ 
nes monetarios y cargas fiscales y financieras 
excesivas, y en 1348 comenzó su período de 
dificultades 

Hasta finales del siglo xiv, el viejo esquena 
del comerc o meridiona europeo, basado en 
la ¡ntegraciór de procuctos orientales y tejidos 
occidentales constituía todavía la basé del co¬ 
mercio catalán, aunque Barcelona va a perder 
posiciones en los años críticos, compensada 
en parte por el comercio de materias primas 
esenciales para la industria interior (algodón, 
seda, productos colorantes, lana). En a cuen¬ 
ca occidental, la vigorosa aparición de Valen¬ 
cia o Mallorca e incluso de la Castilla meridio¬ 
nal o Portugal descentralizará los punios de 
activicad. Modificará también la estructura del 
comercio basado preferentemente en la com¬ 
binación de materias primas y productos ali¬ 
mentarios por manufacturas de lujo de la in¬ 
dustria italiana o noreuropea. 

Cataluña continuaba rrantenienco su posi¬ 
ción de gran intermediaria entre Occidente y 
el Próximc Oriente. Especias, algodón, escla¬ 
vos, azúcar y alumbre alimentaban la corrien¬ 
te más importante del comercio internacional 
de Barcelona. La vitalidad del alfondec y del 
consulado de Alejandr a representaban la su¬ 
peración del retraso respecto de los italianos 
y la supremacía catalana manten da hasta fi¬ 
nales de siglo, momento en cue es sustituida 
por la ruta Rodas-Ch pre-Beirut-Damasco. Si¬ 
ria centró la atención del comercio barcelonés, 
al que se unen ahora los viajes de dos y tres 
galeras anuales preparadas por Valencia, has¬ 
ta 1420. En los viajes, Barcelora. y más tarde 
Valencia, organizaba los transpones como la 
muda veneciana, viajes agrupados para ma¬ 
yor seguridad con tres, cuatro o cincc gale¬ 
ras. Las restricciones del comercio con Levan¬ 
te y las apeluras atlánticas beneficiarán más, 
a pñncipios del siglo xv, a Mallorca y Valencia 
que a la propia Barcelona. 

Melis ha hablado de un reparto de funcio- 
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nes: Barcelona deviene plaza d rigente (prefe¬ 
rentemente financiera y aseaurativa) mientras 
que Valencia y Mallorca serán plazas operati¬ 
vas de irradiaciones más complejas y más vis¬ 
tosas. Durante la segunda mitad del siglo xiv 
y todo el xv, las Baleares (Mallorca, Menorca 
y la isla de la sal, Ibiza) desempeñaron la fun¬ 
ción de encrucijada del sistema de comunica¬ 
ciones mediterráneas. Por supuesto, continua¬ 
ron siendo punto estratégico fundamental en 
la ruta de las islas que conectaba Barcelona 
con el Norte de Africa o Barcelona con Cerde- 
ña-Sicilia y Oriente. La novedad balear fue 
convertirse además en etapa obligada de los 
viajes genoveses, y en menor medida vene¬ 
cianos, desde Italia hacia el Atlántico y mar del 
Norte. Desde mediados del trescientos, los 
cargamentos genoveses y venecianos prove¬ 
nientes de Beirut o Alejandría dejan de recalar 
en Italia y van directamente a Brujas, Londres 
o Southampton pasando oor Mallorca. 


El auge de Valencia 


En las últimas décadas del siglo xiv, Valen¬ 
cia va a encontrar el impulso de su potente de¬ 
sarrollo en dos circunstancias particularmente 
favorables. En primer lugar, por la reordena- 
ción de los circuitos comerciales a conse¬ 
cuencia de la apertura del Fstrecho. En segun¬ 
do lugar, por la beneficiosa interrelación mer- 
canti de la capital y el extraordinario despe¬ 
gue de las regiones agrícolas del interior Las 
naves que conectabar los dos grandes ma¬ 
res frecuentaban cada vez más intensamente 
los puertos de Peñíscola, Valencia, Denia, Já- 
vea y Alicante. Eran naves provenientes de Le¬ 
vante, de Lalia, de Provenza, de Berbería y del 
mar del Norte, que ofrecían productos varia¬ 
dísimos —en general productos de poco cos¬ 
te y gran volumen, en abundante circulación 
desde finales del siglo xiv—que estimulaban 
el consumo, y por tanto la demanda, con de¬ 
rivaciones claras hacia el interior. Al mismo 
tiempo, absorbían los bienes locales, solici¬ 
tando cantidades siempre mayores y estimu¬ 
lando la producción interior de productos 
agrarios y materias primas. 

El circuito valenciano era original per varias 
razones. Por primera vez, los barcos que na¬ 
vegaban esta ruta encortraban en las escalas 
ibéricas de Valencia hasta Sevilla productos 
particularmente interesantes y novedosos: la 
caña de azúcar, el hilo de seda, la uva pasa, 
el arroz de la región de Valencia, la grana y el 
azafrán que eran alternativos del comercio con 


Levante. Los italianos hallaban, a mitad de ca¬ 
mino en los viajes al mar del Norte los orocuc- 
tos de exportación atlántica y de importación 
para las manufacturas propias. Resultaba 
también importante el poder hacerse con es¬ 
tas mercancías en esta área, sin intermedia¬ 
ciones bizantinas, provenzales o catalanas. 

Pero la vivacidad de los puertos entre Va¬ 
lencia y Lisboa no residía sólo en el movimien¬ 
to de embarcaciones y de productos. Más im¬ 
portante fue el movimiento ce personas, de 
iniciativas y de medios técnicos y económicos, 
italianos en su mayoría. Muy pronto plaza ban- 
caria y financiera, sede de empresas mercan¬ 
tiles y de seguros, Valencia alimentaba sucur¬ 
sales importantes y fijas en Alicante, Muroa e 
incluso Cartagena, de las que, a su vez, de¬ 
pendían agentes distribuidos en localidades 
menores, compañías locales y factores inter¬ 
nacionales, permanentes o móviles, en com¬ 
binaciones múltiples: catalanes y aragoneses, 
castellanos y, sobre todo, italianos (genove¬ 
ses, florentinos, lombardos), sin olvidar las 
compañías alemanas, los mercaderes portu¬ 
gueses, los banqueros flamencos o los trans¬ 
portistas vizcaínos y sevillanos. 


El mundo atlántico 


El rasgo esencial de esta economía medi¬ 
terránea era realmente la primacía de las ciu¬ 
dades. Grandes urbes especializadas cada vez 
más, imponiendo a las camoiñas sus exigen¬ 
cias y necesidades. Así se explica el conside¬ 
rable auge, al finalizar la Edad Media, del co¬ 
mercio de abastecimiento a través del mar in¬ 
terior: tráfico intenso, estrechamente regulado 
en lo referente al trigo y a la sal. Estos inter¬ 
cambios, más importantes que los relativos a 
los productos exóticos, constituyeron el mayor 
volumen de las transacciones marítimas del 
Mediterráneo occidental. Desde el siglo xv, con 
regularidad, los trigos de Flanees o del norte 
de Alemania, cargados en Brujas o en Middel- 
burgo, emprendieron la conquista de estos 
mercados meridionales. A la demanda del pan 
y a sal se añadieron, más discretamente, la de 
los vinos y frutas, aceite y pescado. 

En el norte de Europa, el comercio se carac¬ 
terizó por el triunfo de la Hansa alemana. En los 
países germánicos, las hansas o las gildas fue¬ 


gos hermanos Polo son despedidos en Constantinopla 
en su viaje hacia Oriente (miniatura del I ¡bro de las 
Maravillas, Biblioteca Nacional, París) 
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ron originariamente asociaciones de mercade¬ 
res, cofradías religiosas, socedades de auxilios 
mutuos y de defensa. Las hansas no tardaron 
en agruparse en asociaciones mucho más po¬ 
derosas. Así, vemos que, en el siglo xm, la / lan- 
sa Lcndonicnsis, en Londres, formada por mer¬ 
caderes de 14 ciudades flamencas, ejercía ur 
verdadero monopolio del tráfico de la lana. A 
su vez, la Hansa de las 17 ciudades, en las fe¬ 
rias de Champaña, formada por ciudades fla¬ 
mencas, francesas y Icrenesas, monopolizó 
buena parte del comercio de paños. Los ale¬ 
manes constituyeron asociaciones de esta cla¬ 
se en la isla de Gotland, gran centro del comer¬ 
cio escandinavo, y luego, especialmente, en 
Londres donde la Kclner Hanse agrupaba gen¬ 
tes de Colonia, de Tiel, Dortmmd y Münster. 

Para afirmar su seguridad y privilegios, estas 
agrupaciones gremiales recurrieron "a sus ciu 
dades de oricen. Los miembros influyentes de 
las diversas hansas pertenecían, efectivamente, 
a las ricas familias de las ciudades alemanas. 
Se observaba cada vez más que eran las ciu- 
cades, y no ya sólo los mercaderes y sus aso¬ 
ciaciones, las que intervenían en el extranjero y 
concluían alianzas políticas, que fueron el ori¬ 
cen de la Deutsche Hanse, la cual se impuse 
hacia mediados del siglo xiv. 

La Hansa no era un Estado, ni tan siquiera 
una confederación política. Era, ante todo, una 
liga de mercaderes que d sponía aunque ce un 
modo temporal e inestable, de la fuerza militar 
de las ciudades. Reunía a todas las urbes mer¬ 
cantiles del norte de Alemania y de Renania. Di¬ 
vidida en cuatro zonas: Westfalia (Colonia), Sa- 
jonia (Brunswick), Wende (Lübeck) y Prusia 
(Dantzig), en realidad se encontraba dirigida 
por Hamburgo y Lubeck, cabezas de la liga, 
que dominaban todas las comunicaciones vita¬ 
les entre el mar del Norte y el mar Báltico. Este 
tráfico entre los dos mares se efectuaba, prime¬ 
ro, mediante portazgo y luego, desde Stralsund, 
por los estrechos daneses. El tráfico hanseáti- 
co quedó organizado según un esquema rela¬ 
tivamente sencillo: productos de Inglaterra o de 
Flandes. textiles o especiería contra productos 
primarios del Báltico. Por Londres, Hull y Bos¬ 
ton, los alemanes exportaban las lanas de In¬ 
glaterra. No obstante en Brujas se efectuaba lo 
esencial de su comercio: en ei trescientos, los 
paños de Flandes eran en toda Europa la me¬ 
jor moneda para las transacciones lejanas, jun¬ 
to con las mercancías del Sur y las especies de 
las Indias que traían los italianos. 

En cambio, en el Este se desenvolvía un co¬ 
mercio colonial que se interesaba sólo por los 
producios en bruto y promovía una economía 


de recolección, que dependía de la expansión 
alemana por los países bálticos y eslavos. Con 
la Hansa actuó aquí, corro competidora o alia¬ 
da, la Orden teutónica, almaceradora de ám¬ 
bar, pieles y cera. Los cereales alemanes del 
este del Elba y Polonia se exportaban a Flan- 
des, un país urbano donde a menudo escasea¬ 
ba el pan, y también a Inglaterra y, más tarde, 
a Burdeos. Finalmente se hallaba la madera ex¬ 
portada por Dantzig: madera para a construc¬ 
ción mástiles de naves, muebles y cofres, pez 
y brea, así como las cenizas necesarias para el 
tinte de paños. Los hanseáticos sacaban de Es¬ 
candinava el hierro de Suecia, maderas y pie¬ 
les y, sebre todo, pescado. Este era realmente 
su tráfico más importante y más original. Las fa¬ 
mosas ferias de Escariia, ferias de pescadería, 
se celebraban regularmente cada año, desde 
mediados de agosto a principios de octubre, en 
el sur de la península y en la Falster. Los han¬ 
seáticos ejercían aquí una primacía indiscutible. 
A cambio de arenques salados aportaban pa¬ 
ños flamencos, objetos manufacturados y, prin¬ 
cipalmente víveres para los pescaoores, ma¬ 
dera para las barcas o los toneles o sal de Lu- 
reburgo y del Atlántico, ejerciendo un verdade¬ 
ro monopolio. 


Inglaterra entra en escena 


Los espacios de penetración castellana en 
el Norte variaban según as zonas. Desde Ba¬ 
yona hasta Brujas y Londres, las potencialida¬ 
des de las riberas francesas, inglesas y fla¬ 
mencas eran dispares y de distinto futuro. Los 
intemambios con Inglaterra, intensos hasta la 
segunda mtad del siglo xiv, se vieron muy 
afectados por el conflicto franco-inglés y por 
la alianza franco-castellana a partir de 1368. 
Hasta esc momento, los navios que frecuen 
taban los Cinco Puertos (confederación de los 
puertos de Dover Sandwich, Rommey, Hyíhe 
y Hastings), y sobre todo Londres, Bristol, 
Plymouth y Southampton. son hanseáticos, 
flamencos, bretones, normandos y castella¬ 
nos que aportan vino, sal, pieles y pastel a 
cambio de lana inglesa, mien:ras que la acti¬ 
vidad marítima de Inglaterra se reduce a ais¬ 
ladas acciones de piratería. Más que por los 
efectos de la guerra de los Cien Años, el giro 
de las relaciones comerciales con Inglaterra 
se produjo hacia 1400 y estaba en relación in¬ 
mediata con os inicios de la industria pañera 
en la isla y la concentración ce hombres y ri¬ 
quezas en las ciudades del sur. 

Desde finales del siglo xiv, este comercio 
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del None sufrió trastornos que alteraron la je¬ 
rarquía de los grandes mercados y compro¬ 
metieron la cohesión de a Hansa y sus mo¬ 
nopolios. El factor decisivo fue, tal vez, la rui¬ 
na de la industria textil de las ciudades flamen¬ 
cas. La gran industria textil de Flandes comen¬ 
zó a declinar a causa de una combinación de 
problemas domésticos y de competencia in¬ 
glesa. Inglaterra había iniciado su primera re¬ 
volución industrial en el siglo xm, gracias a un 
gran incremento del número de batanes. A 
mediados del siglo xv, sus expoliaciones de 
telas habían aumentado prodigiosamente y 
sobrepasaban incluso las de la lana: 54.000 
piezas de tela (el equivalente a 12.o00 sacos 
de lana), contra 8.000 sacos de lana. Los pa¬ 
ños flamencos fueron sustituidos en el merca¬ 
do mundial por los de Inglaterra. El auge de 
la industria inglesa señaló la entrada de sus 
mercaderes y de sus naves en las grandes ru¬ 
tas del comercio internacional. 

Aunque el tradicional comercio de las lanas 
se mantenía con cierto empuje, la oase del 
gran tráfico inglés era, en este tiempo, la pa¬ 
ñería, confiada a Merchands adveniurers, que 
imponían su predominio a los Staplers de la 
lana. Estos paños largos de Irglaterra se in¬ 
trodujeron en todos les mercados jurto con el 
estaño de Devon y Cornualles. E auge eco¬ 
nómico del país iba acompañaco de un vivo 
sentimiento de xenofobia, principalmente en 
Londres, donde las tiendas de los alemanes 
e italianos fueron saqueadas. De ahí también 
los conflictos con la Hansa, celosa de su mo¬ 
nopolio en el Báltico. En efecto, desde pnnei- 
pios de siglo xv, los mercaderes ingleses fre¬ 
cuentábanlos puertos del Este, llevando es¬ 
taño, paños e incüso algunos productos de 
origen extranjero: sal de la bahía de Bourg- 
neuf, vinos de Gascuña, higos y pasas de Por¬ 
tugal. Compraban la madera y construían so¬ 
bre el terreno las embarcaciones, a las que lle¬ 
vaban sus calamentos, mucho más pesados 
y amontonados a la vuelta que a a ida 

De aquí las carreras capturas, bloqueos y re¬ 
presalias. La supresión de los privilegios de la 
Hansa germánica en Londres en 1447; la inter¬ 
cepción, por los ingleses, de la flota hanseáti- 
ca de la sal en 1 449; la guerra, que se prolon¬ 
gó durante seis años y a la que se puso fin con 
la paz de Utrecht, en 1474, la cual permitió que 
los alemanes volvieran a Inglaterra, pero que 
acabó con su privilegiada situación en los ma¬ 
res del Norte. Del mismo moco, les holandeses 
acabaren con los privilegios hanseáticos en el 
Báltico. En los centros urbanos holandeses, 
particularmente en Delft y Leyden, la industria 


de los paños se desarrolló muy rápidamente en 
el siglo xv. Los holandeses acaparaban enton¬ 
ces buena parte de las lanas y los vellones en 
la ruta de Calais; formaban poderosas asocia¬ 
ciones de Calisvairders y organizaban en gran 
escala sus compras a crédito. Sus paños que 
primero se vendían en las ferias de Brujas y Am- 
beres y, cada vez más, en las de Delft y de 
Berg op Zoom, llegaban también a los merca¬ 
dos del Este: ferias de Lepzig, de Breslau, de 
Polonia y de Bohemia. El desarrollo no sólo al¬ 
canzó a la industria y a un cierto capitalismo ur¬ 
bano, sino tambán a la flota mercantil. Amster- 
dam y Rotterdam enviaban sus naves al Bálti¬ 
co, hasta Dantzig, así como a Noruega, donde 
sostenían una merte competencia con Lübeck. 
Así pues, la economía mercantil en el norte de 
Europa, al final de la Edad Media, se caracte¬ 
rizó por el desarrollo industrial y comercial de 
Holanda e Inglaterra zstas nuevas economías 
se desenvolvían en detrimento de las activida¬ 
des y de la cohesión del grupo hanseático. Así 
se perfiló una nueva geografía de los grandes 
itinerarios mercantiles. 

Abierta hacia el Atlántico, Castilla encontró 
oportunidades de expansión er el dominio de 
los espacios comerciales comprendidos entre 
el Cantábrico y el mar del Norte. El área de 
Burgos y el litoral vasco-santanderino es el re¬ 
sultado de la combinación de potencialidades 
marítimas, transportistas de la costa y aporte 
de capitales y de economías internas de los 
mercaderes-exportadores de lana. Los prime¬ 
ros, agruoados desde 1296 en la Hermandad 
de las Marismas, que comprendería más tar¬ 
de los principales puertos desde Fuenterrabía 
a Galicia. Los segundos, reunión de mercade¬ 
res ce diversas villas castellanas bajo el lide¬ 
razgo de Burgos, pero con intereses propos, 
y organizados desde 1443 en la Universidad 
de Mercaderes. Lnos y otros multiplicaron sus 
posibilidades a consecuencia de la guerra de 
los Cien Años entre Francia e Inglaterra y la re¬ 
ducción de las exportaciones laneras inglesas 
a Flandes. Otro factor contribuyó a potencia' 
la acc ón mercantil castcl ana en el área sco- 
tentrional: la conversión de las simples activi¬ 
dades pesqueras y mercantiles de corto radio 
de os marinos vascos en una verdadera fun¬ 
ción de armadores y transportistas en los lar¬ 
gos itinerarios del comercio internacional. La 
causa fue la reducción de los costes de tras¬ 
pone, acentuada por la reestructuración de las 
tarifas, que permitió a finales del siglo xiv la 
circu ación en masa de mercancías menos ri¬ 
cas y de g r an peso. Una doble consecuencia: 
por una parte, los armadores vascos multipli- 
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carón la oferta y encontraron clientes italianos, 
catalanes, franceses y castellanos en todos 
los mares; por otra, la pugna por los fletes 
abrió un largo período de rivalidad entre Bur¬ 
gos y Biloao. 

En Francia, el comercio de Castilla es dis¬ 
tinto según las áreas, incluso según las ciuda¬ 
des. En los puertos normandos de Ruán, Bar- 
fleur y Dieppe, las dificultades provienen de la 
anulación inglesa en 1415 de los privilegios 
concedidos por Carlos V en 1364. Cuando los 
castellanos intentan relanzar el tráfico, en la 
segunda mitad del cuatrocientos, la coyuntu¬ 
ra no es favorable: devastaciones, inseguri¬ 
dad en el mar y problemas monetarios."Por 
tanto, no existió ur verdadero progreso antes 
de 1475. Al contrario, el comercio marítimo 
con B r etaña gozó de mejores oportunidades 
y la situación era inversa Hasta 1481, la ex- 
pansiór de los intercambios castellanos en la 
zona es innegable. Los marinos y mercaderes 
en Nan:es. Sairt-Malo, Brest y Morlaix pene¬ 
traron en el interior hasta Rennes, contaron 
con apoyos y privilegios abundantes durante 
la segunda mitad del siglo xiv y alcanzaron su 
cima en los años 1460-1 ¿70. 

Problemas y descompensaciones tempora¬ 
les se observan también en las costas de Gas¬ 
cuña, donde’la participación de mar nos vas¬ 
cos en el transporte del vino era temprana, 
desde mediados del siglo xm. Este se mantu¬ 
vo gracias a los acuerdos entre vascos y gas¬ 
cones y a la conces ón de salvoconcuctos en 
una situación teórica de estado de guerra. En 
definitiva, poco para permitir el desarrollo co¬ 
mercial a gran escala que sólo variará a partí' 
de 1470, cuando Burdeos se reanime con ex¬ 
portaciones masivas de vino y pastel tolosáno. 

En esta zona, Flandes representa el desti¬ 
ne y el volumen fundamental del comercio de 
Castilla. Las relaciones comerciales, que da¬ 
tan al manos desde 1267, llegando a su pun¬ 
to álgido en el siglo xv. En el mercado de Bru¬ 
jas, la lana castellana reemplaza a la inglesa. 
Cuando, en 1428, Felipe el Bueno concede a 
los mercaderes castellanos el derecho de es¬ 
tablecer un consulado en Brujas, éstos esta¬ 
ban ya en otres países y competían ventajo¬ 
samente con los hanseáticos. Flotas de mer¬ 
caderes castellanos y vascos parían todos los 
años, en primavera, transportando sobre todo 
lana, hierro de Vizcaya pastel, cochinilla y 
alumbre para la tintura de paños, productos 
agrícolas del Mediterráneo, vino castellano o 
de Burdeos, pieles y pescado. 

La hegemonía mercantil castellana en e 
norte se basaba tanto en el desarrollo de nue¬ 



vas *ormas de crédito y técnicas bancarias 
aplicadas al comercio, derivadas de la influen¬ 
cia ita iana, como en el monopolio de la pro¬ 
ducción y comercio de los productos básicos, 
la lana y el hierro, sólidamente apoyado por 
actas de navegación promercantilista dicta¬ 
das por la Corona. Con la contrapartida de 
masivas importaciones de bienes manufactu¬ 
rados: paños flamencos, telas, lienzos, obje¬ 
tos de metal y tapices. Ello provocó una es¬ 
trecha solidaridad económica enlazando los 
dos países. 


Por lo que se refiere a los siglos xii al xiv. po- 
dr'a escrioirse una verdadera geografía del co¬ 
mercio internacional entre el mar del Norte y 
el Mediterráneo. Las lujosas te as flamencas, 
reemplazadas más tarde por as de Brabante 
e Inglaterra, constituyen la contrapartida del 


El nexo de unión: la vía del Estrecho 
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comercio de las especias y otros productos 
de lujo, para formar parte de la gran red de in¬ 
tercambios estab ecida entre los dos polos del 
comercio europeo: Italia y Flandes. La revolu¬ 
ción principal de las rutas marítimas se operó 
desde finales del siglo xm. Antes, los merca¬ 
deres ¡tallaros y los pañeros flamencos se da¬ 
ban cita en las ferias de Holanda, desde las 
cuales partía un tráfico muy intenso, basado 
fundamentalmente en productos de elevado 
prec o: ricas telas de lana por un lado, y es¬ 
peciería y tejidos de seda, por otro. Los pro¬ 
ductos baratos, que se negociaban en las fe¬ 
rias, procedían de regiones vecinas y viajaban 
poco. Durante el último tercio del dosc entos, 
los hombres de negocio ligures, a medida que 
se incrementan sus ventas de alumbre a Ran¬ 
cies y sus compras de lana a Inglaterra, em¬ 
piezan a plantearse la conveniencia de alar¬ 
gar la vía marítima que acababa en Lisboa 
hasta las orillas del mar del Norte, ya que el 
navio se había revelado ya, para las grandes 


cargas, como un medio de transporte mucho 
más idóneo y menos costoso que la recua. 

El objetivo se alcanza en 1277, con la llega¬ 
da de la primera galera genovesa a Londres. 
Poco después, le tocará el turno a L Ecluse, 
el antepuerto de Brujas A pesar del secreto 
con que debió realizarse la empresa, los ma¬ 
llorquines, que manten an con los ligures unas 
relaciones mucho más estrechas que los bar¬ 
celoneses o valencianos, se enteraron con ra¬ 
pidez ce la existencia de una nueva ruta. La 
aduara inglesa registra, en 1281, la salida del 
estuario del Támcsis de una embarcación ba¬ 
lear. El corto decalaje que separa la llegada 
mallorquína de la genovesa suscitó en R. S. 
López la sospecha de si no fueron los mari¬ 
nos baleares los que habrían abierto la cerro- 
ta del canal de la Mancha. 

En 1278 se efectuaron los primeros viajes 
regulares de las galeras genovesas entre el 
Mediterráneo y Brujas directamente, oor el es¬ 
trecho de Gibraltar, que fueron precedidos por 
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las expediciones de galeras mallorquínas y 
catalanas. Las condiciones políticas eran, in¬ 
dudablemente, favorables: reconquista de las 
ciudades de Andalucía por Castilla en 1246; 
intervención de las naves vascas que, en gran 
número, forzaron el Estrecho y aseguraron la 
libertad de la navegación. Pero la iniciativa 
obedecía también a consideraciones econó¬ 
micas. En este momento, el tráfico entre el 
norte y el sur de Europa no quedaba limitado 
tan solo a las especias, sino que abarcaba 
también el trigo, sal, vinos frutas, aceite y, so¬ 
bre todo, el alumbre. A fines del doscientos, 
los genoveses iniciaban su intervención en los 
ricos yacimientos de alumbre de Oriente (con¬ 
cesión de Focea, por los Paleólogos, a Bene- 
detto Zacearía), y exigieron y financiaron aque¬ 
llos largos pcriplos marítimos hacia Flandes, 
para reducir los gastos del transporte. 

Pero el Estrecho no se abrió en un solo sen¬ 
tido. Hacia la misma época, finales del si¬ 
glo xm o principios del xiv, las gentes del At¬ 
lántico penetraron en el Mediterráneo. Caste¬ 
llanos, más tarde portugueses, y después, 
discretamente ingleses, bretones y alemanes. 
A principios del trescientos aparecen en el Me¬ 
diterráneo mercaderes y marinos de Castilla: 
sevillanos asentados en Barcelona y Valencia 
y. sobre todo, marinos vascos, gentes de Ber- 
meo y San Sebastián, e incluso de Galicia y 
Portugal especializados en el comercio del 
pescado salado por cuenta propia y de la lana 
al servicio de Génova. Entre 1382 y 1393, la 
presencia de marinos vascos se incrementa y 
llega a ser dominante djrante todo el siglo xv. 
Como transportistas recorren todas las rutas 
de cabotaje desde Barcelona y Valencia a 
Marsella, Génova y Sicilia. Propietarios de na¬ 
ves al sen/icio de los genoveses, actuando de 
intermediarios de compañías y comandas pe¬ 
ninsulares, sus actividades más frecuentes 
son el transporte de lana de Valencia, Torto- 
sa, Alicante y Mallorca a Italia, el esparto de 
Alicante a Marsella y el trigo de Provenza, Cer- 
deña, Sicilia y Nápoles a*las costas de Cata¬ 
luña y Valencia. Esta presencia, masiva tras la 
finalización de la guerra de los dos Pedros y 
particularmente favorecida durante el reinado 
de Fernando de Antequera, no impide que el 
centro de sus actividades, a partir ce 1432, 
sea verdaderamente Génova más que las ciu¬ 
dades de la corona catalano-aragonesa. 

El tráfico marítimo mar del Norte-Mediterrá¬ 
neo fue, durante todo este tiempo, predomi¬ 
nantemente italiano. En un sentido, los paños 
de Inglaterra, el estaño, algunos productos 
manufacturados de Flandes y de Alemania: 


quincallería, espejos, telas, fustanes. En otro 
desde Florenca y Venecia, la especiería de 
siempre, frutos exóticos y, de un modo pro¬ 
gresivo, algodón. Desde Génova, alumbre, 
frutas, aceites y jabones, cochinilla, atún de 
España. En consecuencia, las importaciones, 
en Inglaterra y Flandes, fueron perdiendo con 
' el tiempo su carácter netamente oriental. Los 
mercaderes italianos desempeñaron un im¬ 
portante papel en Portugal, aunque eran me¬ 
nos numerosos y menos potentes que en Se¬ 
villa. En el siglo xv, las naves genovesas no 
frecuentaban ya el puerto del Tajo. La econo¬ 
mía portuguesa se polarizaba hacia el Atlánti¬ 
co y el Norte: monopolio de la exportación del 
corcho, aunque sólo para Brujas, y en ningún 
caso para el Mediterráneo; explotación del Al- 
garve, de Madera y de las Azores. En el sur, 
la nueva vía del Estrecho, en rcalicad una red 
de itinerarios mediterráneos que confluyen en 
Sevilla-Cáciz y se disocian luego en el Atlán¬ 
tico, constituye hasta el siglo xví el eje primor¬ 
dial del comercio europeo. 


El eje Sevilla-Cádiz 

Básicamente, la reordenación de los espa¬ 
cios comerciales se produce en torno a Sevi¬ 
lla, ciudad que cuenta con ventajas específi¬ 
cas. Riqueza de la producción del sector pri¬ 
mario de la Baja Andalucía. Papel favorable de 
la ciudad en la redistribución del comercio in¬ 
terno y de un amplio traspaís abastecedor de 
materias primas. Presencia de una potente y 
rica aristocracia andaluza consumidora de 
productos suntuarios y agentes activos en la 
exportación de materias primas y de produc¬ 
tos alimenticios. El efecto multiplicador de la 
demanda interna creado por la ubicación de 
grandes núcleos urbanos en la zona. Por últi¬ 
mo, la creación de industrias propias de ja¬ 
bón, cueros, salazón de pescado o la expor¬ 
tación de mercurio de las minas de Almadén 
y del plomo argentífero. 

Si Sevilla mantiene bien la hegemonía de 
capitales, de preparación profesional y técni¬ 
ca controlando todo el trá*'ico andaluz, la no¬ 
vedad reside en el despegue de una serie de 
enclaves de segundo orcen. Cádiz, en primer 
lugar, se apresta a convertirse en metrópoli del 
comercio con Africa, a consolidar el monopo- 
io de las transacciones con Berbería. Tras la 
conquista de Ceuta en 1415, pasa a controlar 
el comercio con las plazas de soberanía por¬ 
tuguesa, cuyo abastecimiento se realizaba 
normalmente desde Andalucía. En el interior, 
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Eduardo III de Ingla¬ 
terra concede un salvo¬ 
conducto 


Pasaporte y carta de re¬ 
comendación 


Reglamentos comercia¬ 
les catalanes 


E L rey de todos y cada uno de los almirantes, capitanes de na¬ 
vio y marineros, así como vizcondes, bailes, ministros y todos 
los otros fieles suyos, etc. Salud. Sabed que por nuestra es¬ 
pecial gracia, y también por instancia de nuestros dilectos y loados 
cónsul y comunidad de las villas de Gante, Brujas e Ypres, conce¬ 
demos nuestra especial protección y defensa a todos y cada uno de 
los fieles mercaderes de las partes de España, Cataluña y Mallorca 
y otras partes, viniendo de forma pacífica sin guerrear, con sus na¬ 
ves, bienes y mercancías, a las partes de Bravante y Flandes, inclu¬ 
so con mercancías de otros ejerciéndolas como propias, cuando y 
como les plazca tal como se ha predicho; asimismo, que los cita¬ 
dos mercaderes encuentren de los cónsules y comunidad antedi¬ 
chos, seguridad suficiente, que éstos y los demás hombres de las na¬ 
ves sean tratados como súbditos nuestros y amigos, con trato exqui¬ 
sito. Que no reciban ningún daño ni gravamen, y si se convirtieran 
en enemigos nuestros, que no se les preste ni auxilio ni favor. (1340, 
IV, 12. Westminster. A. DE CAPMANY Y DE MONPALAU, «,Memorias 
históricas sobre la marina, comercio y artes de la antigua ciudad de 
Barcelona», 4 cois., Madrid, 1779-1792. Reedición anotada, con in¬ 
troducción y notas por E. Giralt Reventós y revisión documental por 
C. Batlle y Gallad, Barcelona, 1961-1963.) 

A los honrados, sabios y discretos todos y cada uno de los pa¬ 
trones de coca y otros navios y otros y a los que la presente 
competirán, a los consejeros y prohombres de la ciudad de 
Barcelona, salud. Contando con vuestra discreción os hacemos sa¬ 
ber por la presente que la nave de Nicolás Torrent, ciudadano de 
Barcelona y patrón de dicha nave o coca, debe partir y parte de la 
playa de la ciudad de Barcelona para ir a navegar a las partes del 
castillo de Cállcr y al reino de Chipre, y después volver a la dicha 
ciudad de Barcelona, sin cambiar el viaje. Y asimismo os notifica¬ 
mos por la presente, que la nave o coca de Jaime Capdebou, ciu¬ 
dadano de dicha ciudad, ya ha salido a las partes antedichas de Chi¬ 
pre y sin cambio de viaje, lo quiera Dios, debe volver para desear- . 
gar en dicha ciudad de Barcelona. En atención a vuestra discreción 
y cara amistad, os suplicamos afectuosamente que a las dichas na-, 
ves o cocas, a ninguna de ellas, hagáis o deis ninguna molestia, ni 
embargo ni violencia. Sino que por nuestro amor y por el de dicha 
ciudad les prestéis todo el favor y ayuda que podáis, tal como se os 
ha pedido y requerido por dichos patrones. Sabed que con ello nos 
haréis a nos y a dicha ciudad un placer bien señalado. Y nos esta¬ 
mos dispuestos a hacer por vos cuanto os de honor y placer. Y si al-. 
guna cosa os desplace de nos o de la ciudad, hacédnoslo saber fran¬ 
camente. (1341,11,19. Barcelona. Archivo Histórico Municipal de Bar¬ 
celona, AHMB, «Llibre del Conseih, 1340-1343, 55. A. DE CAPMANY, 
op. cit.) 

O RDENARON los consejeros y los prohombres de la ciudad, 
que ningún mercader ni ninguna otra persona en su nom¬ 
bre, de cualquier condición que sea, no ose requerir o pe¬ 
dir a ningún patrón de coca ni de otro navio, mientras el flete se 
haga para ir a Ultramar, ni antes ni después, ninguna cantidad de di¬ 
nero a razón de servicios ni de otra manera, ni préstamo de flete, ni 
alquiler, ni ninguna otra cosa escondida o manifiesta, ni por perso¬ 
na interpuesta, ni en ninguna otra manera o forma; y quien lo con¬ 
trario haga, pagará por multa cada vez II mil sueldos. 
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También que cada mercader que haya hecho flete para ir a Ul¬ 
tramar con algún patrón o otro por él, o que vaya en el navio de di¬ 
cho patrón como mercader, deba y esté obligado a jurar antes de 
partir con dicho navio sobre los santos Evangelios de Dios, en poder 
del baile de Barcelona, sin ningún requerimiento, que él no ha ni em¬ 
prendido ni pedido, ni está de acuerdo con el patrón ni con otro por 
él, ni con ninguna otra persona que tenga servicio de dinero, ni otra 
cosa, ni ninguna otra franquicia a razón de dicho flete. Y quien di¬ 
cho sacramento no haga, pagará por multa cada vez, C sueldos. 

También que ningún patrón ni escribano de coca o de otro na¬ 
vio que vaya a Ultramar, ni otro por él, no ose dar ni prometer, ni 
conceder esperanza, por él o por persona interpuesta a ningún mer¬ 
cader con quien haya hecho flete, ni a otra persona que vaya en di¬ 
cha coca o otro navio, ningún préstamo de dinero ni de alquiler, ni 


Coca catalana del 
siglo xiv (detalle del 
retablo de Santa Ursula, 
Iglesia de San 
Francisco, Palma de 
Mallorca) 
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de préstamo de flete, ni de ninguna otra cosa; y quien lo contrario 
haga, pagará por multa cada vez II mil sueldos por cada uno a quien 
habrá hecho el préstamo. 

También que cada patrón o escribano de coca o otro navio que 
sea fletado para ir a dichas partes de Ultramar antes, que la coca o 
otro navio parta de la playa de Barcelona, deben y están obligados 
a jurar sobre los santos Evangelios de Dios sin ningún requerimien¬ 
to en poder del baile de Barcelona, que ellos ni ningún de ellos no 
dio ni darán, ni prometieron ni dieron esperanza en su nombre ni 
por persona interpuesta a ningún mercader que haya hecho flete 
con él o con ellos, ningún préstamo de dinero, ni alquiler, ni prés¬ 
tamo de flete, ni ninguna otra cosa. Y quien dicho sacramento no 
haga, pagará por multa cada vez cien sueldos. 

También que ningún corredor de Levante o otro, sea cristiano o 
judío, no ose tratar de negociar con ningún patrón de coca o otro 
navio que vaya a Ultramar ni con ningún mercader de la ciudad, o 
otro que para el flete de dicha o otro navio le sea dado algún prés¬ 
tamo de dinero o promesa por alquiler, ni arriendo de flete ni otra 
cosa. Y quien lo contrario haga, que sea fustigado por la ciudad, y 
que nunca pueda volver al oficio. De estas multas tendrá dos partes 
el baile y la tercera el acusador. 

Y retienen los consejeros que si en dichas cosas hubiera algo du¬ 
doso o oscuro, o hubiera acaso declaración o interpretación, que 
sea hecho por ellos y a su conocimiento, y no por ninguna otra perso¬ 
na. 

Y para que dichos corredores no aumenten la forma de pedir lo 
que deben de sus corredurías; ordenan dichos consejeros y prohom¬ 
bres, que cada corredor, sea cristiano o judío, que flete alguna coca 
o otro navio, tenga correduras de flete que haga de coca o otro na¬ 
vio que vaya a Ultramar, o a Flandes o a Venecia, V sueldos por cen¬ 
tenar de salmas de tanto porte como pueda llevar; y de toda nave, 
coca o navio que vaya a Cáller o Sicilia, o a Túnez o Nápoles, o Se¬ 
villa, tenga correduras por centenar de salmas de lo que hayan acor¬ 
dado III sueldos; las cuales correduras se pagan por la parte del pa¬ 
trón solamente. Fue publicado el siguiente bando viernes, 2 nonas 
de julio, 1343. (1343, VII, 6. Barcelona. AHMB, «Llibre del Consell», 
1343, 43-44. Publicado por VALLSITABERNER, «Consolat», III, 13-16 
en A. DE CAPMANY, op. cit.) 


Los sueldos en las ata¬ 
razónos 


P EDRO por la gracia de Dios, rey de Aragón, etc. A nuestro fiel 
Bercnguer Simón, escribano de la tabla real de los acorda- 
mientos de la ciudad de Barcelona, salud y gracia. Como por 
derecho de nuestra regalía acostumbrados y usados hasta el día de 
hoy por nuestros predecesores y nos. podemos forzar a los menes¬ 
trales y personas subscritas a obrar en nuestra atarazana y fuera de 
aquélla en las galeras que debemos hacer y obrar, dándoles a ellos 
solamente los alquileres subscritos; y ahora sabemos con certeza 
que a causa de la gran carestía que ha habido y continúa hasta el 
día de hoy, dichas personas no pueden vivir, ni sostenerse a sí mis¬ 
mos con dichos salarios; por ello con consejo y deliberación hemos 
ordenado que a cada uno de ellos le sea hecha gracia tal como aquí 
se contiene; es, a saber, a cada carretero, quien según nuestra di¬ 
cha regalía debe tomar III sueldos barceloneses por día de acarreo 
de madera para dichas galeras o haga otro servicio, le sean añadi¬ 
dos además cada día I sueldo VI dineros, así que tenga cada día IV 
sueldos VI dineros barceloneses; y a cada carpintero de nave VI di¬ 
neros diarios, más los III sueldos que ya le están ordenados; y a cada 
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calafate V dineros, más II sueldos lili dineros que le deben ser da¬ 
dos; y a cada capataz de carpinteros otros V dineros, más II sueldos 
lili dineros que acostumbran a tomar por salario, y a cada carpinte¬ 
ro común otros V dineros, más II sueldos que acostumbran a tomar 
al día; y a los serradores, a saber, los que están a jornal, que son II 
hombres con I sierra, a los que solía dárseles cada día lili sueldos, 
que ahora se les dé I sueldo más, así que tengan V sueldos por jor¬ 
nal. También a los serradores que sierran a hilo, que solían tener XII 
dineros por hilo, que tengan ahora II dineros más y que sean XIIII 
dineros por hilo. Por eso, os decimos y mandamos que durante todo 
el tiempo de esta ordenanza, que queremos que perdure hasta el 
próximo mes de agosto completo y no más, a dichas personas y me¬ 
nestrales, además de los salarios acostumbrados, paguéis las canti¬ 
dades que mandamos añadir, según lo contenido supra. 

Y os mandamos con la presente al maestro racional de nuestra 
corte o a su lugarteniente, que las cantidades de dichos salarios y 
los añadidos arriba contenidos, tengáis en cuenta dando por ello ra¬ 
zón a la administración de las cantidades que serán dadas por ello, 
ya que nos por razón de dicha carestía queremos que así sea hecho 
y cumplido. Dada en Barcelona, X días del mes de enero en el año 
de la Natividad de nuestro Señor mil CCCLXXVI. Bernardo de Valí. 
(1376,1,10, Barcelona, en Archivo de la Corona de Aragón, ACA , Re¬ 
gistro de Cancillería 1546, 57v-58v. en A. DE CAPMANY, op. cit.) 


Puerto de Barcelona en 
el siglo xvi (detalle de la 
lámina correspondiente 
a Barcelona del 
Civitales Orbis 
Terrarum) 





La lonja de Barcelona 


Comercio catalano-ma- 
meluco 


N OS, Pedro, por la gracia de Dios rey de Aragón, etc. Atendien¬ 
do que en la ciudad de Barcelona, grande e insigne ciudad, 
y situada al lad el mar y en la cual hay muchos navegantes 
y mercaderes, se hacen muchos trabajos de mercadería, no tiene 
lonja conveniente ni buena en la que los cónsules del mar puedan 
celebrar corte, y los navegantes y mercaderes, que en dicha ciudad 
se reúnen, puedan acordar y tratar y hacer sus contratos y negocios, 
tfd como en otras muchas ciudades que no son tan solemnes hay 
lonjas similares, ya sea porque dicha ciudad se ha hecho rica y no¬ 
ble más por el mar y por el hecho de mercadería, que por otra ra¬ 
zón. Atendiendo también que dicha ciudad, a causa de no tener terri¬ 
torio del cual pueda vivir, se ha de abastecer de alimentos y espe¬ 
cialmente de cereales por el mar; y que en la ribera del mar de di¬ 
cha ciudad no hay lugares convenientes en los cuales el grano pue¬ 
da estar a cubierto ni seco, sino que está a descubierto a la lluvia, 
y las gentes de dicha ciudad que aquí compran el grano lo han de 
tomar en tiempo de lluvias bañado e inflado de agua, lo que redun¬ 
da en gran daño a la cosa pública de dicha ciudad y también en 
daño de los mercaderes, de los que pertenece dicho grano, que se 
destruye y pudre aquí por la lluvia. 

Por eso, a suplicación de vosotros, fieles y amados nuestros, con¬ 
sejeros y prohombres de la ciudad de Barcelona, en provecho y buen 
estamento de dicha ciudad, os otorgamos en tenor de la presente 
que en la ribera del mar de dicha ciudad o en aquel lugar o partida 
de dicha ciudad donde vosotros creáis sea conveniente, que podáis 
edificar y hacer lonja a favor de los cónsules del mar y de los nave¬ 
gantes y mercaderes, tanto de dicha ciudad como extraños, que a 
dicha ciudad concurren a aquellas casas, edificios y lugares que a 
la corte de dichos cónsules y similares lonjas pertenece. También 
que en aquel lugar o lugares de dicha ribera, donde a vosotros os 
parezca mejor, podáis construir y hacer porche o porches, y lugares 
cubiertos y cerrados que sean aptos y convenientes para tener y ven¬ 
der el grano en aquéllos, o el porche nuevo ya empezado continuar 
y acabar; y que dicha lonja, porches y lugar’sestén bajo regimiento 
y ordenación vuestra. (1380, III, 14, Barcelona, «Real privilegio de Pe¬ 
dro el Ceremonioso para edificar la Lonja de Barcelona», ACA, Re¬ 
gistro de Cancillería 935, 175. En A. DE CAPMANY, op. cit.) 


D E parte del sultán el rey El-Thaer, victorioso, sabio, justo, di¬ 
ligente, constante en sus propósitos... espada del mundo y 
de la religión, rey del islamismo y de los musulmanes, res¬ 
taurador de la justicia entre los hombres, equitativo amparador de 
los oprimidos contra sus injustos opresores... rey de árabes y tur¬ 
cos... mantenedor de su Suna, y de sus estatutos... Beni Saaid Jak- 
mak, cuyo imperio Dios perpetúe, y preste auxilio a sus ejércitos y 
a sus auxiliares. 

En nombre de Dios misericordioso y compasivo. A los venera¬ 
bles, gloriosos, grandes, magníficos, nobles, sublimes, animosos 
consejeros de la nación catalana, adoradores de la Cruz, firmes co¬ 
lumnas de los bautizados, y fieles amigos de los reyes que Dios guar¬ 
de; hacemos saber, que habiendo el enviado el rey de la domina¬ 
ción de Cataluña presentado con sus compañeros una súplica a 
nuestro ilustre Divan, en la cual desean y piden por medio de nues¬ 
tro gran consejo nuestra ilustre amistad, con el fin de que los co¬ 
merciantes catalanes, frecuentando libremente los dominios mosle- 
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míticos, puedan vender y comprar según la antigua costumbre; y 
que por una ampliación de justicia hacia ellos, se les exonere de 
todo lo que se halle serles gravoso, y de derechos violentos, cuando 
vengan con sus géneros y caudales, bajo la fe moslemítica, con la 
correspondiente seguridad de estos mismos caudales y personas. 

Atendiendo pues, nos a sus súplicas, y mirándolos con ojos de 
piedad y clemencia; les hacemos saber que permanecemos en lo 
estipulado en los tratados anteriores, sobre que la nación catalana 
proceda según sus estilos antiguos, y con arreglo a los artículos es¬ 
tablecidos entre ellos y los reyes predecesores. 

Por lo que a nos toca, desde el momento en que, en alabanza 
de DioSj-ocupamos el excelso trono, desplegando el estandarte de 
la justicia, estamos muy distantes de ejercitar ninguna tiranía, ni de 
innovar cosa-, alguna contra lo que se observaba en los primeros 
tiempos. Así lo hemos mandado al rey de los catalanes, para que lo 
tenga entendido, y en su consecuencia lo haga saber a la nación ca¬ 
talana, a sus comerciantes y sus vasallos, y asimismo lo estipulado 
sobre que queden corrientes los capítulos entre nos y su persona, 
conforme a la antigua práctica, fuera de toda injusticia y enemistad: 
de manera que sus comerciantes podrán frecuentar los dominios 
moslemíticos, y serán tratados como nuestros ilustres fíeles amigos 
con equidad y justicia, sin tiranía ni violencia. 

Con el favor de Dios pactaron esto, y permanecerán firmes en 
esta obligación... a últimos del mes de chaval, año ochocientos y 
cuarenta de la Héjira. (1437, V, 6, «Carta del Sultán de Egipto al mu¬ 
nicipio de Barcelona», AHMB. En A. DE CAPMANY, opt. cit.) 


N OS, Alfonso, por la gracia de Dios, rey de Aragón, Sicilia citra 
y ultra faro, Valencia, Hungría, Jerusalén, Mallorca, Cerdeña 
y Córcega, conde de Barcelona, duque de Atenas y Neopa- 
tria, y también conde del Rosellón y Cerdaña; con todos los lugares 
y ciudades que estas cosas loar suelen, que el lugar que es espacio¬ 
so y marítimo, llano, ameno, que es útil y saludable y fértil, ciudad 
verdadera y venerable en sus egregios templos, que en ella todo es 
óptimo, limpia tanto en ella como en sus edificios; y con todo ello 
dicha ciudad de Barcelona así es, que nada le prestará mayor aco¬ 
modo que un puerto o muelle, como cosa no igual en utilidad y es¬ 
plendor a repercutir en la ciudad; y que de nuestra voluntad desti¬ 
namos, y así mismo os pedimos que lo hagáis. Ya que por nuestros 
amados y fieles Juan Llull sénior y Bernardo capila, conciudadanos 
vuestros, a nuestra magestad delegados por vosotros, suplicasteis so¬ 
bre la edificación del puerto o muelle de dicha ciudad, gracia y li¬ 
cencia haremos. Nos, aún, no damos sólo licencia, sino que loamos 
vuestro propósito, para que ejerzáis cosas útiles y gloriosas para la 
patria, que os glorian a vosotros y a nos igualmente. 

En tenor del presente privilegio válido para todos los tiempos, 
concedemos y licencia damos y facultades plenas impartimos a vo¬ 
sotros, dilectos y fieles nuestros consejeros y Consejo de los Cien Ju¬ 
rados y prohombres y singulares de nuestra ciudad de Barcelona, 
que ahora sois y fueron en otro tiempo, que podáis en la playa del 
mar de esta ciudad de Barcelona construir y edificar, y hacer cons¬ 
truir y edificar un puerto o muelle en aquel lugar o lugares que a vo¬ 
sotros os plazca, incluso cambiar y variar a vuestra libre voluntad sin 
obstáculo ni ningún impedimento. Y que los participantes en su uso 
y comodidades, paguen los gastos; de esta forma en tenor del pri¬ 
vilegio concedemos y licencia plenaria añadimos a vosotros dichos 
consejeros y prohombres de esta ciudad de Barcelona, que para la 


Para la construcción 
del puerto de Barcelona 
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edificación y obra de dicho puerto o muelle, podáis imponer todo y 
cuanto queráis sobre el derecho de ancoraje en dicho puerto o mue¬ 
lle, en el qual los leños y vajeles marítimos tanto grandes como pe¬ 
queños, tanto de vela cuadrada como latina, y tanto naves como ga¬ 
leras, galeotas, bergantines y otros cualesquiera leños de cualquier 
carga, armados y no armados, tanto si son vasallos nuestros como 
de cualquier otro reino, comunidad y tierra extranjera, de cualquier 
nación que sea o exista, a la playa de Barcelona o entre sus térmi¬ 
nos marítimos venga... (1438, XII, 8,1 F. CABESTANY-J. SOBREQUES, 
«La construcció del port de Barcelona al segle XV», Cuadernos de 
Historia Económica de Cataluña, VII, 1972, Gaeta. AHMB, Llibre Ver- 
mell. III, 76-78. En A. DE CAPMANY, op. cit.J 


Arreglo de una 
embarcación (xilografía 
del siglo xv) 















































































Jerez tiene un papel parecido, pero subordi¬ 
nado al de Sevilla. 

Otro aspecto nuevo e importante: el litoral 
se despierta. En la misma desembocadura del 
Guadalquivir, Saniúcar de Barrameda que, 
como Cádiz, desarrolla la función de cepósito 
de mercancías, antepuerto de carga y descar¬ 
ga. Más al sur, Fl Puerto de Santa María, co- 
mercialmen*e dependiente de Jerez y de Cá¬ 
diz, donde la actividad mercantil se confunde 
a veces con actividades pesqueras y depre¬ 
datorias en las ruias atlánticas africanas, lo 
mismo que los puertos onubenses de Palos, 
Moguer y Lepe. Tales actividades, iniciadas a 
finales del trescientos, que venían a relevar a 
las primeras conquistas normandas de Cana¬ 
rias, se convirtieron en expediciones normales 
de conquista de las islas (1402-1418) y pro¬ 
porcionaron el acceso directo al ero sudanés 
a través de las rutas transaharianas y a los pri¬ 
meros objetos ce comercio: esclavos, pieles, 
sebo y productos tintóreos Desde mediados 
del siglo xv impulsaron un tráfico bastante in¬ 
tenso que se prolongó con expediciones de 
rapiña y de rescate en las costas de Gambia 
y del golfo de Guinea disputadas a los portu¬ 
gueses. 

La navegación: características técnicas 
y factores económicos 


Ei primer tipo de barco, la nave, correspon¬ 
día a un navio redondo, de alto bordo, panzu¬ 
do, macizo, pesado, con dos o tres puentes 
superpuestos. Era un buque relativamente 
poco largo en relación a su anchura. Un ejem¬ 
plo nos lo ofrece una nave marsellesa de 
1330: medía 33,75 metros de largo por 9,50 
de ancho y más de cinco metros de altura. Tal 
nave era en princip o y ante todo un barco de 
vela. No desconocía los remos, incluso podía 
tener gran cantidad de ellos, pero eran sólo 
elementos de apoyo en la navegación. Se tra¬ 
taba, pues, de barcos tributarios de los vien¬ 
tos. Los remos son útiles, a veces indispensa¬ 
bles, pero nunca suficientes. Provisia de dos 
mástiles en general, a veces tres o uno solo, 
de unos 20 metros de altura. Las velas eran 
normalmente triangulares: velas latinas, por lo 
menos hasta 1300. Más tarce serán cuadra¬ 
das. Desde los comienzos del siglo xiv se lla¬ 
ma a las naves cocas. Las ordenanzas nava¬ 
les promulgadas en 1331 por el rey Alfonso 
de Aragón distinguen seis clases. Las dos ma¬ 
yores se llaman naves de tres puentes, con 
posioilidad de transporte de un volumen de 


más de 500 toneladas. A continuación, las 
que podían llevar de 400 a 450, de 300 a 400 
y de 225 a 300 toneladas. Las menores se cla¬ 
sificar en las capaces de porte entre 150 
y 225 toneladas. Según las épocas, se aplican 
otros nombres a estos barcos de alto bordo: 
taridas, carracas, galeazas. 

El segundo tipo funcamertal de oarco, 
opuesto a la nave, era la galera. El rasgo esen¬ 
cial de ésta se definía por la débil altura de bor¬ 
do por encima del nivel del mar. Un barco bajo 
y, en este sentido, pequeño y largo en relación 
a su anchura. Como la coca, un navio a vela y 
remo, pero al contrario que ella, aunque sabía 
aprovecharse del viento no dependía de él. Era 
lo bastante fina y ligera para poder navegar ex¬ 
clusivamente a remo, equipada con dos más¬ 
tiles. Algunos de estos buques son llamados 
fustas, saetas, bergantines, gaiiotas. Muchas 
veces leños. Eran entonces pequeñas galeras, 
de 12 a 25 metros de largo por 1,5 de" ancho, 
con 20 ó 30 remos. Frecuentemente, los leños- 
galeras. medianos o grandes, realizaban actos 
de corso o se empleaban para proteger las 
costas y las grandes naves, especialmente ar¬ 
mados. Al final del siglo xiv y en el xv aparecen 
otros leños las grandes galeras. Algunas alcan¬ 
zaban tres metros de altura, tenían de 35 a 
40 metros de longitud o más, oara un ancho de 
cuatro o cinco metros. Llevaban más de 100 re¬ 
mos y eran hábiles con un porte de 150 tonela¬ 
das. 

El estudio de los tipos de navios y su evolu¬ 
ción podría abandonar la idea de un perfeccio¬ 
namiento continuo de las técn cas e insistir más 
en la fuerza de las tradiciones populares, en el 
mantenimiento, en áreas geográficas bien deli¬ 
mitadas, de tipos ancestrales constantemente 
reutilizados Con frecuencia el torelaje de la 
nave y en cierta forma, el tipo de buque, vie¬ 
nen determinados por el tipo de carga. Un gran 
tráfico de productos pesados y de buen precio 
exige grandes barcos. A finos del cuatrocien¬ 
tos, Florencia, para sus especias, no arma más 
que convoyes de galeras de 300 toneladas mé¬ 
tricas. Génova, para el alumbre, los vinos, el 
aceite, la sal o los granos, naves enormes, de 
1.000 toneladas o más. 

Esta evolución de as técnicas marítimas, 
provocada por las necesidades de la econo¬ 
mía, modifica a la fuerza el maoa de los gran¬ 
des itinerarios mercantiles. El aumento de los 
tonelajes comporta una dism nución en el nú¬ 
mero de escalas y ura neta concentración del 
comercio a favor de grandes puertos de alma¬ 
cenaje y redistribución. Además, las embarca¬ 
ciones importantes dejan al margen los puer 
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tos demasiado difíciles de alcanzar al fondo 
de los estuarios y no recalar más que en an¬ 
tepuertos. La evolución de los buques y sus 
arqueos jugó un papel decisivo en historias de 
rivalidades mercantiles, por ejemplo, entre Se¬ 
villa y Cádiz. 

Muy relacionado con el tipo de buque se en¬ 
cuentra el factor económico de la velocidad 
del viaje. F. Melis calcula las cifras medias de 
trayecto para los principales itinerarios de los 
comercios marítimos al acabar el siglo xiv y 
principios del siglo xv: de Lisboa a Mallorca 
cinco días; de Lisboa a Brujas, nueve. De 
Scuthampton a las Baleares, dieciséis días; a 
Cádiz, diez. De Brujas a Mallorca, diez días 
De Túnez a Mallorca, de dos a tres días; a Gé- 
nova o Pisa, siete. De Alejandría a Barcelona 
catorce. De Génova o Pisa a Mallorca, tres 
Cías. Los datos reflejados valen soore todo 
para el cálcu o de términos medios, para te¬ 
ner una idea general, estadística de los tiem¬ 
pos de trayecto. Pero las condiciones reales 
ce la circulación marítima se encuentran con 
mayor frecuencia en los relatos de viajes y en 
los diarios de a bordo. 

La historiografía insiste con frecuencia en 
las servidumbres y la rregularidad de la nave- 
gación a vela sometida a los caprichos del 
tiempo. En los viajes largos, las escalas son 
indispensables para asegurar el abasteci¬ 
miento de la tripulac ón amenazada por el es¬ 
corbuto y para carenar el navio, ya que la ma¬ 
cera es atacada a menudo por los parásitos. 
Muy irregular, la navegación meciterránea pa¬ 
rece muy lenta y de débil rendimiento. Sin 
cuda, la velocidad ce las galeras mercantiles 
era mejor. Heers señala que si, en 1429-1430, 
se emplean, de Porto Pisano a L'Ecluse, más 
ce 83 días —lo que significa sólo el 39 por 
100 de navegación efectiva— es porque las 
escalas son numerosas: nueve puertos en to¬ 
tal. Además, los agentes atmosféricos acos¬ 
tumbrar a ser desfavorables: 37,55 por 100 
de tiempo perdido por las tempestades. De 
vuelta, de Southampton a Porto Pisano, con 
sólo tres escalas, los vientos y las lluvias son 
mejores: el viaje dura 32 días. 


El mercader , un aventurero 


Durante toda la Edad Media, y también en 
época moderna, el gran viaje es siempre si¬ 
nónimo de aventura. Normalmente, antes de 
partir, el mercader dicta su testamento. Un 
simple estudio de los nombres de los navios 
a lo largo de los siglos, nos acercaría a los te¬ 


mores y miedos sentidos. O bien el mar no se 
encomienda a un santo patrón, o bien esco¬ 
ge un nombre que afirma las cualidades de 
un buque capaz de enfrentarse a la Fortuna 
de los viajes. Los navegantes y los peregrinos 
temen siempre los azares cel mar y de las ru¬ 
tas. Cuanco en 1468 Anselmo Adorno se em¬ 
barca en Génova hacia Tierra Santa, lleva 
tiempo interrogando a sus amigos sobre los 
méritos respectivos de las naves y las galeras, 
sobre sus virtudes frente a las tempestades y 
frente a los piratas. 

Fenómeno político o mal social, la piratería 
o la guerra de corso pesa fuertemente sobre 
las relaciones mercantiles. Fija la elección de 
las rutas y el ritmo de los cambios imponien¬ 
do la navegación en convoyes menos vulne¬ 
rables, pero en general más cifíciles de agru¬ 
par. Aumenta también considerablemente los 
ccstes. ¿Podemos afirmar, sin embargo, que 
a causa de naufragios, piratas y corsarios, la 
vía marítima fue siempre peligrosa 9 No, por¬ 
que sabemos que otros grandes tráficos co¬ 
merciales, per mar, conocieron mejores con¬ 
diciones. Al final de la Edad Media, las naves 
Italianas y castellaras hacia Flandes, ruta ma¬ 
rítima sin escalas y llena de peligro, no nau¬ 
fragan casi nunca A principios del siglo xv. 
una estadística evalúa en menos de un 2 oor 
100 las pérdidas de embarcaciones genove- 
sas en este trayecto y F. Melis cita un buque 
que, en 13 años, realiza sin problemas 15 ve¬ 
ces este periplo desde el Mediterráneo hasta 
Brujas. 

Las pérdidas varían según la ruta, la natu¬ 
raleza del tráfico y_su organización, y el tipo 
de nave utilizada, tstos dos últimos factores 
estaban íntimamente relacionados. La peque¬ 
ña navegación costera, con sólo pocos me¬ 
dios a su alcance, barcos de pocas dimensio¬ 
nes, mal protegidos, con frecuencia en mal 
estado, una navegación obligada general¬ 
mente a recalar mucho, está mas amenazada 
que la que se lanza mar adentro y emplea 
fuertes navios bien armados o agrupados en 
convoyes. Todas las fuentes muestran de for¬ 
ma clara que los naufragios, e incluso los ata¬ 
ques de oiratas, se procucen frecuentemente 
cerca de las costas o al llegar al puerto. En 
consecuencia, se puede afirma r que los gran¬ 
des tráficos marítimos parecen menos vulne¬ 
rables que los de cabotaje. Conclusión que 
anuncia ya una elección: la ruta marítima se 
adecúa más a los transportes a larga distan¬ 
cia de productos pesados, con fuertes bu¬ 
ques. 

En relación al riesgo, el estudio de las tasas 
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de seguros marítimos nos acercaría al alcan¬ 
ce real de los pe igros del viaje. En un princi¬ 
pio, el asegurador no cubría sólo el riesgo, 
avanzaba también la suma asegurada: el va¬ 
lor supuesto del navio o de la carga Esta can¬ 
tidad se ¡braca antes de partir y no se devol¬ 
vía si el barco no llegaba a buen puerto. Cuan¬ 
do el seguro evoluciona y se limita a una sim¬ 
ple cobertura del riesgo, subs sten a la vez di¬ 
versos tipos de préstamos llamados de ries¬ 
go marítimo. El recurso al segLro no significa 
un riesgo demasiado pesado para un merca¬ 
der solo, sino un riesgo razonable. El seguro, 
desde su aparición en el siglo xv, marca el 
momento en el cual los marinos pasan de la 
aventura a la explotación regular de un tiñe- 
rano mercantil. 

Los precios de los transportes no dependen 
exclusivamente de la velocidad y seguridac, ni 
sólo de los medios técn eos empleados, sino 
también de la organización de los tráficos y de 
los mercados. En el mar, es necesario tener 
en cuenta el rendimiento de los barcos y, por 
tanto, a regularidad de los viajes y la longitud 
de las escalas para las reparaciones. A prin¬ 
cipios del siglo xv los mercaderes italianos 
procuraban imponer a sus naves, inmensas 
para la época, un ritmo regular en la ruta de 
Flandes. La nave de Paolo Italiano, de 750 to¬ 
neladas, en 13 años, de 139-1 a 1407, hizo 15 
veces el trayecto Mediterráneo/Southampton- 
Brujas Otro buque, de Savona, del mismo to¬ 
nelaje y en la misma época, efectúa en 17 
años 12 veces el trayecto Génova-Brujas, tres 
veces Quíos-Brujas, cuatro veces Alejandría- 
Beirut-Guíos-Brujas. Es decir, 19 viajes Medi- 
terráneo/Flandes, sin contar algún tráfico local 
cerca de Constantinopla o en el Tirreno, para 
sal de Hyéres y de Ibiza 


El comercio catalán 


El coste real de los transportes depende 
tamb'én de las condiciones reaies del merca¬ 
do, del mapa de los cambios mar'timos. Se 
encuentra en éste el pmblema de os pagos 
de retorno, de la plena utilizacón del buque 
en todas las secciones del trayecto: dificultad 
que ha pesado a veces gravosamente sobre 
los precios de ida e incluso en la selección ce 
rutas. Cuando no existe un coste de retorno di¬ 
recto, los barcos, siempre y en todos los ma¬ 
res, han realizado viajes llamados triangula¬ 
res, generalmente muy complejos, con fre¬ 
cuencia artificiales, capaces de inaugurar nue¬ 
vos itinerarios. 


La proyecciór mercantil barcelonesa se ca¬ 
nalizó desde la Ciudad Condal por una serie 
de grandes rutas. El itinerario más antiguo pa¬ 
rece cue fue el del norte de Africa. Se abrió 
como una línea de cabotaje que. saliendo de 
Barcelona, concluía en Ceuta, después de re¬ 
calar en los principales puertos mediterráneos 
de Ai-Anda us: Valencia, Almería y Málaga. 
Durante el primer tercio del siglo xm, las naves 
y los mercaderes catalanes inician su penetra¬ 
ción en las orillas centro-orientales de Berbe¬ 
ría. La incorporación de las islas Baleares y 
del Reino de Valencia acercaron considerable¬ 
mente las fronteras de la Corona de Aragón a 
los sultanatos háfsida, abdalv/adí, rnerínida y 
nasrí contriouyendo a reafirmar la presercia 
de sus comerciantes. El comercio con el nor¬ 
te de Africa se basaba en la adquisición de 
productos industriales europeos, sobrn todo 
paños; productos alimenticios: frutos secos, 
aceite, cereales, especias de Oriente, y tam¬ 
bién armas y metales para su fabricación 
Existía asimismo un comercio servil: comora 
de esclavcs. 

Como os cargamentos de ida solían supe¬ 
rar en valor a los de retomo, la meneda circu¬ 
laba más desde Túnez o Bugía hacia Barce¬ 
lona o Mallorca que rio al contrario. En los 
puertos bereberes finalizaban entonces un 
conjunto de utas de caravanas, procedentes 
del Africa sur-sahariana, desde las cuales lle¬ 
gaban al Mediterráneo el oro del Níger, los es¬ 
clavos negros y el marfil. Eran plazas donde 
corría, como ha señalado Ch. E. Dufourcq, 
mucha y buena moneda de oro. Esta abun¬ 
dancia de numerario atrajo la atención no sólo 
de los negociantes catalanes, sino también de 
los soberanos aragoneses y malorquines, 
quienes, apoyados en su superioridad naval, 
adoptaron, frente a los sultanatos, una pclíti- 
ca agresiva. Exigieron el establecimiento de 
consulados y la entrega de una parte de los 
aranceles pagados por sus súbditos, ponien- 
co a disposición de las autoridades musulma¬ 
nas embarcaciones y pequeños contingentes 
armados. Así, mediante el superávit comer¬ 
cial, los salarios de les mercenarios y la par¬ 
ticipación real en las rentas aduaneras, se 
captaba del Magreb una importante cantidad 
de oro, que irradiando de Barcelona o Mallor¬ 
ca, lubrificaba todo el comercio catalán. 

Otro de los trayectos más temoranos e im¬ 
portantes del comercio barcelonés era el que 
conducía a Levante, la famosa ruta de las es¬ 
pecias. Esta vía fue abierta, a mediados del si¬ 
glo xn, por mercaderes de Barcelona sin inter¬ 
vención ninguna de la monarquía. Benjamín 
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Buques empleados en la 
navegación comercial desde 
el siglo m al xv. a) Nave del 
seilo de Dover (1284); 
b) barco de la iglesia de San 
Francisco, Palma de 
Mallorca, siglo xm; c) coca 
del sello de Stralsud, 
siglo xtv; d) nave de Pisa, 
siglo xiv; e) coca de 
Mataré, 1450; f) nao Santa 
María, 1492; g) carraca del 
siglo xv 


de Tudela hacia 1770, cita, entre los comer¬ 
ciantes extraneros operantes en Alejandría, 
los catalanes. Durante lodo el siglo xir la pre¬ 
sencia de los hombres de negocios y los na¬ 
vios de! Principado en la ciudad egiocia —el 
principal mercado, en aquel momento, ce pro¬ 
ductos asiáticos— no cesa de fortalecerse. 
Las Comoras de pimienta, canela, seda y co¬ 
lorantes textiles son compensadas en parte 
por la venta de telas finas, orocedentes de 
Flandes o de I anguedoc. Los paños de la 
Ierra no empiezan a figurar en los cargamen¬ 


tos destinados al puerto de los mamelucos 
hasta pasado 1330. Una fecha decisiva para 
el comercie cafalán en el delta del Nilo es 
1262, cuando Jaime I obtiene del sultán el per¬ 
ro so para abrir un consulado 
Entre 1262 y 1290, a pesar del inconvenien¬ 
te que supuso la prohibición pontificia de ven¬ 
ta a los infieles de cualquier mercancía capaz 
de incrementar su poder militar, se desarrolla 
una etapa de gran intercambio entre Cataluña 
y Egipto. La caída, en 1291, del último encla¬ 
ve cristiano en Palestina, San Juan de Acre, 
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cortará bruscamente estas 
fructíferas relaciones comer¬ 
ciales. De este momento, el 
único tráfico posible con Ale¬ 
jandría es el clandestino, cas- 
tigaco con la excomunión y 
penas pecuniarias. Ahora los 
catalanes intentarán abrirse 
paso hacia Chipre y Corstan- 
tincpla, con resultados espe- 
ranzadores en el primer caso 
y no demasiado positivos en 
el segundo, dada la prepon¬ 
derancia genovesa en aque¬ 
lla zona. 

El comercio lícito con Ale¬ 
jandría, al someter mercan¬ 
cías ricas —especias, seda, 
telas finas— a altas cotas de 
riesgo, generadas por la 
agresiva concurrencia véne- 
to-ligur y por la carencia de 
una cobertura militar eficaz, 
proporcionaba, de cerrarse 
las operaciones con éxito, be¬ 
neficios muy fuertes. Esta es 
la causa de que estas tran¬ 
sacciones fueran un reducto 
casi monopolizado por un 
restringido círculo de hom¬ 
bres de negocios. En la ruta 
de Levante, la que canalizaba 
comandas de una cuantía 
con frecuencia superior a las 
150 libras, los pequeños mer¬ 
caderes y las inversiones po¬ 
pulares sólo jugaban un pa¬ 
pel marginal. 

La cescompensación de la 
balanza comercial, constata- 
ble por la aparición de mone¬ 
da y cambios mucho más en 
viajes de ida que en los de 
vuelta, parece indicar que la 
actividad económica desarro¬ 
llada por los súbditos del so¬ 
berano aragonés en el sulta¬ 
nato se cerraría con un déficit 
casi crónico. Desequilibrio no 
ajustado a la realicad históri¬ 
ca, debido a nuestro desco¬ 
nocimiento actual del volu¬ 
men alcanzado por las expor¬ 
taciones clandestinas de ar¬ 
tículos prohibidos. Muchos 
mercaderes y operadores 
económicos, a pesar de las 
















sanciones espirituales y eco¬ 
nómicas establecidas para 
los transgresores de los vetos 
pontificios, no desaprovecha¬ 
rían ninguna ocasión para via¬ 
jar al delta del Nilo, atraídos 
por los altos precios que se 
lograban con contingentes de 
hierro, pez, madera, estopa o 
armas. 

Bizancio no fue nunca una 
alternativa de Alejandría. La 
constante disminución de la 
presencia mercantil catalana 
en el Bosforo se explica por 
las firmes posiciones que cis- 
frutaban los genoveses des¬ 
de la instauración de los Pa¬ 
leólogos y la regresión expe¬ 
rimentada, desde 1330, por 
Constantinopla como merca¬ 
do redistribuidor de artículos 
orientales. En cambio, resultó 
mucho más decidida la pe¬ 
netración de los mercaderes 
catalanes en Chipre. Pocos 
meses después de la caída 
del último reducto cristiano, 
en 1291, obtienen una reduc¬ 
ción arancelaria. Utilizan la 
isla como plataforma de ac¬ 
ceso a Sir a y Armenia El vo¬ 
lumen conseguido por los ne¬ 
gocios en esta área de Levan¬ 
te aconsejan el estableci¬ 
miento, en la primera mitad 
del siglo xiv, de corsulados 
en Famagusta y en Beirut. El 
del puerto libanés tendrá, de 
todas formas, una vida más 
cora. En 1379 será traslada¬ 
do a Damasco. Entre Siria y 
Cataluña circulan entonces 
los productos típicos del co¬ 
mercio con Oriente: tejidos de 
calidad extranjeros y de la 
tierra, de ida; especias, de 
vuelta. 

Otro trayecto muy frecuen¬ 
tado por los barcos y merca- 


Arrita derecha: nave deI retablo de 
Santa Ursula, por Juan de Rexach. si¬ 
glo xiv (Museo de Arte de Cataluña). 
Abajo: embarcación medieval similar, 
en una representación de la historia 
de Joñas 
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deres catalanes, durante todo el trescientos, 
fue el de Cerdeña-Sici ia. Una línea estrecha¬ 
mente relacionada con la de Levante, aunque 
de importancia económica siempre inferior. La 
presencia mercantil barcelonesa en Trinacria 
se documenta desde 1238; su expansión co¬ 
mercial en Cáller u Oristán, aunque menos no¬ 
toria. no sería demasiado posterior. Ambas is¬ 
las presentaban una estructura económica pa¬ 
recida. Disponían de excedentes agropecua¬ 
rios, sobre todo cerealísticos. Sufrían, como 
consecuencia de un cébil desarrolle de las ac¬ 
tividades urbanas, un déficit de artículos ma¬ 
nufacturados, especialmente paños de alta y 
mediana calidad. Situación que Génova y 
Pisa, controladoras y monopolizadoras del co¬ 
mercio exterior, procuraban mantener. Los ne¬ 
gocios, antes de 1280, en los puertos sículos 
y sardos, debían ser oastante discretos. La 
prepotencia pisano-ligur era tan intensa que 
no dejaba más que un estrecho marco de ma¬ 
niobra. El interés de estas des grandes islas 
era más estratégico que estrictamente econó¬ 
mico: Cerdeña era la llave del Tirreno. Y por 
el canal de Sicilia pasaban todas las rutas que 
conectaban las dos zonas mediterráneas. 


Africa y el norte de Europa 


Las conquistas de Sicilia, en 1282, y de Cer¬ 
deña, en 1323, permitieron a los mercaderes 
y armadores barceloneses colocarse al mis¬ 
mo nivel que los genoveses y reemplazar a los 
písanos. Su actitud hacia estos nuevos territo¬ 
rios será idéntica a la adoptada con anteriori¬ 
dad por las dos repúblicas italianas. Como s 
de colonias se tratara, Importaron siempre ali¬ 
mentos —cereales, queso, sal— y materias 
primas —lanas, algodón, cueros, coral— para 
el abastecimiento de las ciudades marítimas 
de la Corona de Aragón, procurando exportar 
siempre artículos de manufactura. 

Los buques barceloneses se incorporan, 
poco después de 1300, a la ruta del mar del 
Norte. En los cargamentos de ida son nume¬ 
rosos los artículos orientales —especias, 
alumbre y colorantes—, seguidos de algunos 
productos locales —azafrán, arroz, frutas se¬ 
cas y armas—. Los de retorno estaban inte¬ 
grados casi exclusivamente por paños flamen¬ 
cos, lana y estaño inglés. La presencia cata¬ 
lana en Brujas, hacia 1330, alcanzó la consis¬ 
tencia necesaria para furdar un consulado. El 
estallido de la ni de los Cien Años con¬ 
vertirá el canal oe I a Mancha, durante toda la 
segunda mitad del siglo xiv, en un área espe¬ 


cialmente peligrosa. Los corsarios ingleses 
actúan con una absoluta carencia de escrú¬ 
pulos, propia de auténticos piratas. Las naves 
catalanas, al tener una cobertura diplomática 
menor y una capacidad de reacción más dé¬ 
bil que las embarcaciones genovesas, vene¬ 
cianas o castellanas, se convierten en sus pre¬ 
sas preferdas Los ciudadanos de la Corona 
de Aragón, presos de una sensación de im¬ 
potencia, procuran proveerse, antes de em¬ 
prender el viaje, de los correspondientes sal¬ 
voconductos. Solución que se revelará siem¬ 
pre como muy poco efectiva. 

Los catalanes, durante todo el trescientos, 
serán siempre los más vulnerables de cuan¬ 
tos frecuentan la ruta del mar del Norte. Pa r a 
poder mantenerse han de reforzar la iniciativa 
privada con el intervencionismo estatal, me¬ 
diante la instauración de medidas proteccio¬ 
nistas. La vía de Poniente, de todas formas 
antes de 1380 nunca llega a convertirse en la 
contrapartida de la ce Levante. Ambcs trayec¬ 
tos presentan características comunes: pre¬ 
ponderancia de mercancías ricas, fuertes co¬ 
tas de riesgo y sustanciosas expectativas de 
beneficio. Tanto una como otra se prestar 
poco a pequeñas inversiones y a mercaderes 
eventuales. 

Desde el estrecho de Gibraltar, los buques 
catalanes no se dirigían sólo hacia el norte. 
Viajaban también hacia el sur, costeando las 
playas atlánticas africanas. Acudíar a la bús¬ 
queda de cereales a los puertos merínidas, 
uno de los cuales, Anta, constituyó hasta 1291 
el límite meridional de sjs singladuras oceá¬ 
nicas. A part r de ese año, los genoveses y 
mallorquines, más paralelamente que de for¬ 
ma conjunta, inician las exploraciones cana¬ 
rias. Parece como si unos y otros se hubieran 
repartido el archipiélago. Los ligures se reser¬ 
van las slas orientales, las más útiles para fu¬ 
turos viajes hacia Guinea. Los mallorquines se 
ven relegados a las islas cenMes. 


Decadencia económica catalana 


La actuación catalana en las Canarias se 
cuenta hacia los productos naturales con de¬ 
manda posible en las ciudades mediterrá¬ 
neas, con apenas éxito. La única mercancía 
canaria conocida en Barcelona o Mallorca du¬ 
rante lodo el siglo xiv, es el esclavo. Los dé¬ 
biles resultados economices obtenidos tanto 
en el archipiélago como en el litoral continen¬ 
tal acaban por descorazonar a los armadores 
y mercaderes, los cuales, desde 1380, renun- 
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ciar progresivamente a los viajes atlánticos 
meridionales. El marcado acento de la con¬ 
currencia italiana y la competencia creciente 
de castellanos y portugueses aconsejan con¬ 
centrar energías y recursos en rutas más ren¬ 
tables. 

Si pretencemos analizar la evo ución poste¬ 
rior del tráfico catalán, las cifras más clamas 
son las presemadas por C. Carrére y P Vilar. 
El tráfico del puerto de Barce ona, según los 
datos del derecho de pariatge. descendió de 
2.317.500 libras en 1432-1433 a 460.000 en 
1448-1449, manteniéndose en este nivel, é in¬ 
cluso más baje (312.500 en 1458-1459) en la 
década siguiente. En conclusión, una incon 
testadle decacencia del comercio marítimo 
catalán. Otras cifras lo corroboran. Según les 
datos aportados por Carrére, la dismnución 
de los viajes de naves que desde Barcelona 
se dirigían al Mediterráneo orienta y la caída 
del volumen del tráfico es catastrófica. Entre 
1394 y 1420 se hacía una media ce 14 viajes 
anuales; de 1420 a 1430, la media es de ocho 
a 10; después de esta fecha, los viajes se re¬ 


ducen a cinco anuales y solamente tres du¬ 
rante una parte de la década de los años cin¬ 
cuenta. No sólo se trata de tráfico de naves. 
También desciende el volumen de la contra¬ 
tación: entre los años 1432 y 1455 el índice de 
descenso es de cuatro a uno e incluso de cin¬ 
co a uno. Las cifras se prestan a valoraciones 
diversas y han dado lugar a interpretaciones 
ciferentes, cuando no contrapuestas, sobre el 
oroblema de la decadencia económica cata- 
ana, de los factores oue la motivaron y las 
consecuencias que pudieran dervarse. 

Prácticamente no ha quedado ninguna cir¬ 
cunstancia sin esgrimr la pérdida de merca¬ 
dos tradicionales corno el de Occitania, cue 
pasará a manos de Marsella: o el de Castilla, 
donde los catalanes, más por razones políti¬ 
cas que económicas, se ha dicho, son des¬ 
plazados por genoveses y po" colonias extran¬ 
jeras del norte europeo; la expulsión de mer¬ 
caderes y marineros catalanes y mallorquines 
de la ruta del Atlántico africano y de; comer¬ 
cie flamenco en dura competencia con geno¬ 
veses y venecianos; el empobrecimiento de 
los mercados norteafricanos y el desplaza¬ 
miento de as rutas de aprovisionamiento del 
oro hacia el golfo cíe Guinea; la competencia 
de los mercaderes portugueses, amos de las 
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rutas auríferas y sólidamente establecidos en 
Ceuta; el retroceso técnico respecto de sus 
competidores al dedicarse a un tráfico de ca¬ 
botaje tradicional, lento y de pecueñas embar¬ 
caciones, frecuentemente entorpecido por la 
piratería y por una arriesgada e improductiva 
política de defensa y control militar cel Medi¬ 
terráneo. Sin olvidar los efectos perjudiciales 
de la política imoerialista exterior y autoritaria 
de Alfonso el Magnánimo y el drenaje de ca¬ 
pitales y de medios para mantener el presti¬ 
gio dinástico, más los problemas específica¬ 
mente financieros, de deuda pública y crisis 
monetaria, por no citar aquellos más propia¬ 
mente sociales o demográficos. 

El hundimiento de la vida económica cata¬ 
lana tiene dos respuestas pos bles. La prime¬ 
ra viene dada por la situación general de Eu¬ 
ropa, que es de crisis. La economía europea 
en su conjunto entra en crisis y las economías 
de escala de Cataluña sufren los efectos. El 
Mediterráneo oriental es un mundo que se 
cierra. Alejandría y Egipto comienzan a ser 
poco accesibles al comercio internacional 
desde principios del siglo xv. La tentación, el 
recurso obligado que fue el que practicó, era 
dirigirse hacia Chipre, Constantinopla, Caffa y 
el mar Negro. Pero dirigirse a esta zona era 
una operación escasamente provechosa: por 
una parte, porque el imperio bizantino estaba 
deshecho por una grave crisis económica se¬ 
cular; por otra, porque la ruta de la China de¬ 
vino extremadamente peligrosa. Esto no des¬ 
carta la presencia de mercaderes y hombres 
de negocios catalanes en Oriente. Pero su 
empresa encuentra el techo límite en cuanto 
$ vigor y autonomía de la acción colectiva y 
en cuanto al equilibro de la acción individual 
o de pequeños grupos con la vida y los inte¬ 
reses de la ciudad. 

La segunda respuesta mira más a la situa¬ 
ción interna catalana. Cataluña no encontró, 
en el plano de la demanda interna, el modo 
de compensar las pérdidas o dificultades eco¬ 
nómicas externas. Aragón y Castilla no cons¬ 
tituyeron nunca el hinterland de expansión na¬ 
tural catalán. La solución catalana tampoco 
cuajó más al sur, puesto que no hubo real¬ 
mente una integración entre país industrial ca¬ 
talán y país rural valenciano, el cual adoptó 
muy pronto sus propias formas de desarrollo 
autónomo y en paralela comoetición con Ca¬ 
taluña. El programa alfonsino en el Mediterrá¬ 
neo occidental fue abortado. Las razones de 
este desequilibrio residían no sólo en el hecho 
de que las ciudades ro ofrecían ya a sus ha¬ 
bitantes las mismas posibilidades económi- 
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cas de un siglo antes, sino, sobre todo, en la 
general deses*ructuración de la vida agrícola, 
motor para bien o para mal, de la economía 
catalana. Por unas y otras causas, la recupe¬ 
ración de Cataluña' hundida a finales de la 
Edad Media, iba a costar siglos. 


El puerto barcelonés 


En realidad, hasta el siglo xv no existió un 
puerto de construcción artificial en Barcelona. 
Oostruido por el rcllcnamicnto de arenas el 
primitivo muelle barcelonés, el puerto romano, 
situado al pie de Montjuio, Barcelona quedó 
carente de éste hasta el primer tercio del cua¬ 
trocientos. De esta época data el primer inten¬ 
to de su construcción. Antes, y curante toda 
la Edad Media, la ciudad no contó para sus 
naves más que con la costa inhóspita y sus 
playas, debiendo desplazar los buques a Sa- 
lou en amenaza de peligro. La magna obra de 
la construcción del puerto comenzó en 1434. 
A propuesta de los mercaderes del Consejo 
municipal se nombró una comisión para estu¬ 
diar el proyecto. Una vez decidida su cons¬ 
trucción fue previsto, como primer paso técni¬ 
co. el hundimiento de una barca, la nave Ju¬ 
liana, cargada de piedras, para que sirviera de 
fundamento. Pero todo quedó en mero pro¬ 
yecto por falta de recursos económicos. 

Al ano siguiente, se reemprendió la discu¬ 
sión. La dificultad, una vez más, era el flnan- 
ciamiento de la empresa. Dos grupos se opo¬ 
nían: mientras el primero consideraba que 
bastarían los impuestos sobre la utilización del 
muelle, el segundo pensaba que era necesa¬ 
ria una campaña de recaudación de fondos 
mediante la creación de deuda pública a tra¬ 
vés de censales. Pero estas rentas no conse¬ 
guirían más que añadir una nueva carga a la 
desequilibrada economía del común. El paso 
definitivo fue dado por Alfonso el Magnánimo 
en 1438. El monarca concedió la construcción 
del puerto y creó el llamado dret d'ancoratge 
sobre su uso, para conseguir el capital nece¬ 
sario. impuesto reglamentado en el mes de 
mayo siguiente. 

Paralelamente, se plantearon los preblemas 
técnicos. Una comisión integrada por los prin¬ 
cipales mercaderes y técnicos de la ciudad 
planteó un sistema muy parecido al propues¬ 
to en 1434: la construcción de un gran cajón 
de madera que, repleto de piedras y argama¬ 
sa, al hundirse serviría de cimiento. Así se 
hizo, y en octubre ya estaba dispuesto. Pero 
un mes más tarde, una tempestad lo destru¬ 


yó. Se hizo necesario revisar ei plan original y 
se decidió tirar piedras con cierto orden, para 
que cumpliesen la función deseada. Una vez 
más, la deficiente economía entorpecía las 
obras. En algunos momertos, como en mar¬ 
zo de 1440, pareció que el Consejo de la ciu¬ 
dad renunciaba a la construcción del puerto. 
Sin embargo, y a pesar de los problemas, la 
¡cea salió adelante. El 7 de marzo de 1441 lla¬ 
maron a Antonio Genovés, maestro de casas 
de Slracusa. para que dirigiera las obras, aun¬ 
que se desconoce si alguna vez llegó a ha¬ 
cerse cargo de la empresa. 

La historia ce la construcción del puerto, en 
consecuencia, es la historia de las dificultades 
económicas a que tuvo que hacer frente, ínti¬ 
mamente relacionadas con la situación crítica 
de la ciudad. Se nizo indispensable la colabo¬ 
ración de la I onja. En 1445 acordaron que 
este organismo se hiciera cargo de un pon¬ 
tón, mientras el muricipio, mediante censales, 
de otro, y el derecho de ancoraje del tercero. 
La obra continuó, aunque muy lentamente, de¬ 
bido a la decadente coyuntura económica y fi¬ 
nanciera. A partir de 1457 se intentó estimular 
la construcción y contratar al maestro Estací, 
constructor del puerto de Palerno, quien tra¬ 
bajó er Barcelona, en 1477 una vez conclui¬ 
da la guerra entre la Generalitat y Juan II. El 8 
de septiembre se reemprendieron las obras y 
el puerto llegó a ser realidad. 

Conjuntamente al muelle, existían las atara¬ 
zanas, las más antiguas ubicadas en la calle 
de Regomlr. En tiempos de Pedro el Grande, 
a mediados del siglo xm, se inició la construc¬ 
ción de las que tocavía perduran. La estruc¬ 
tura arquitectónica era muy simple: un patio 
cuadrangular cerrado por un muro con una 
torre en cada ángulo. Estas primitivas atara¬ 
zanas fueron ampl adas por los sucesores del 
monarca, especialmente por Pedro el Cere¬ 
monioso en la segunda mitad del trescientos, 
con la colaboración del rey, la ciudad y la re¬ 
cientemente creada Diputación del General de 
Cataluña. Las obras se realizaron a lo largo de 
todo el siglo. Pasaron a ser propiedad muni¬ 
cipal hacia 1390 y quedaren incluidas en el 
tercer recinto de murallas a partir de 1369. 

En las atarazanas se construía todo tipo de 
naves La madera provenía de los bosques del 
Montseny y del Montnegre. Barcelona pudo 
abastecerse de madera de lugares próximos, 
lo cual abarataba el producto.’A la vez, se im¬ 
portaba de plazas lejanas clases específicas 
de dicho matehal. De Pirineo venían los gran¬ 
des troncos de abeto para la fabricación de 
palos de cocas y galeras. Asimismo, compra- 
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Arriba y abajo calcos de azulejos de Paterna, de finales 
del siglo xv que representan barcos oe la época 
dedicados al comercie de esclavos 



ban madera en Croacia y en Flandes. Las 
planchas y los puentes se cortaban de made¬ 
ras blancas: álamo y pino. Otros elementos se 
hacían de haya y encina. 

Al frente de la construcción de las naves se 
hallaba el calafate, quien se encargaba de to¬ 
das las operaciones relacionadas con la em¬ 
barcación, a excepción de la fabricación de 
los remos que estaba encomendada a los fa¬ 
bricantes de remos. Formaban asimismo par¬ 
te del equipo los herreros encargados de los 
objetos metálicos, menos del áncora, produc¬ 
to ya manufacturado. Las velas las confeccio¬ 
naban tejedores especializados, los veleros. 
Se tejían de urdimbre de cáñamo y de algo¬ 
dón. La calidad de las velas estaba garantiza¬ 
da por la vigilancia que sobre ellas ejercía la 
municipalidad, en especial después de las or¬ 
denanzas de 1403. La jarcia era elaborada por 
corceleros, controlados también por el muni¬ 
cipio. Las cuerdas debían ser exclusivamente 
de cáñamo, quedando prohibido introducir en 
su fabricación cuerdas viejas, cáñamc moja¬ 
do o en deficiente estado de conservación. 


La tripulación de los barcos 

Los precios globales de los cuques varia¬ 
ban considerablemente, incluso entre los del 
mismo tipo. Al final del siglo xiv, una coca po¬ 
día costar entre 500 y 1.500 libras; un leño en¬ 
tre 460 y 900 libras; una nave entre 1.850 y 
5 500, llegando a cotas tan altas como 9.600 
libras en 1454 una nave bayonesa entre 1.500 
y 8.000 libras; una barca sobre las 250, y una 
galeota sobre las 700 libras. La construcción 
de una embarcación suponía, en consecuen¬ 
cia. una fuere inversón de capital. Se añadía 
a éste el riesgo de pérdida por posible nau¬ 
fragio o por ataques piráticos Por tanto, los 
cuques, exceptuando las pequeñas barcas de 
cabotaje, no pertenecían a un solo propieta¬ 
rio, sino que, divididas en setzenes, eran de 
oropiedad colectiva. 

Los copropietarios no eran simp emente in¬ 
versionistas, puesto que, desde el principio de 
'a construcción del barco, quedaban someti¬ 
dos a una serie de obligaciones, que devenían 
sus correspondientes derechos una vez finali¬ 
zada. Debían pagar sin dilación las cantida¬ 
des requeridas a medida del progreso cons- 
.ruclivo, respondiendo con sjs bienes sobre 
las cantidades adeudadas. La particioación 
se extendía a todos los gastos: buque, velas, 
cordaje, remos, etc. A partir del momento en 
que la nave estaba lista, los copropietarios 
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participaban activamente en su gestión. El pa¬ 
trón no podía introducir modificación alguna 
sin su permiso, ni concederla en comanda sin 
autorización previa. 

Al frente de la explotación de la embarca¬ 
ción estaba el patrón, siendo relativos su ca¬ 
rácter y función. No tenía ninguna vinculación 
con la propiedad o copropiecad mayoritaria. 
Sus funciones ampliaban las simplemente téc¬ 
nicas ya que se convertía de alguna forma en 
el jefe de administración de una empresa, ac¬ 
tuando en nombre de los propietarios y res¬ 
ponsabilizándose de cualquier contingencia. 
Además del patrón, diversas personas forma¬ 
ban parte del equipo director. En primer lugar, 
el escribano. Elegido por el patrón, llevaba un 
cartulario o libro-registro donde se reflejaban 
todos los gastos e ingresos. Su presencia fue 
exigida desee 1435 a bordo de naves de ca- 
oacidad superior a las 500 salmas. Vigilaba la 
carga y descarga de las mercancías, anotaba 
os salarios pagados al resto de personal, 
compraba cuanto era necesario para el abas¬ 
tecimiento del navio. Era, por tanto, el verda¬ 
dero secretario del viaje y a su cargo tenía 
gran parte de las funciones ce su administra¬ 
ción. Conjuntamente, con frecuencia viajaba 
un escribano de los mercaderes. Si el escr- 
bano de la nave controlaba el viaje desde el 
punto de vista de la embarcación, el de los co¬ 
merciantes, delegado de los que habían con¬ 
fiado sus mercancías al patrón, las vigilaba en 
nombre de la procuración recibida. Deriva del 
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negociante que, en tiempos anteriores, era 
nombrado para tal fin. Su obligación era ase 
gurar el libramiento de la carga a sus destina¬ 
tarios eri el puerto de llegada, y defender los 
intereses de las mercancías en caso de con¬ 
flicto, por ejemplo, por naufragio. 

La tripulación se dividía en dos grupos di¬ 
ferenciados: el primero estaba formado por 
los marineros y los companyons, encargados 
de la defensa de a nave en caso de ataque. 
El segundo, por el personal especializado: los 
serviciales —el patrón, el escribano, el senes¬ 
cal, los guardas, el barbero-cirujano, el coci¬ 
nero, los trompeteros, uno o dos pilotos, car¬ 
pinteros y calafates—. El reclutamiento del 
personal estaba sujeto a ciertos formalismos. 
A partir del siglo xv, es normal que el marine¬ 
ro, al dar su nombre, reciba un avance de su 
salario, que contribuía a garantizar el cumpli¬ 
miento de su compromiso, ya que, de no em- 
oarcar, estaba obligado a restituirlo. 

Desde el momento del enrolamiento, el ma¬ 
rinero debía quedarse en Barcelona a disposi¬ 
ción del patrón de la nave y acudir a su llama¬ 
da, que se hacía de forma individual o por ban¬ 
do público. Sólo podía fallar si contraía matri¬ 
monio o partía en peregrinaje. Por su condición 
de marinero se le podía mandar todo tipo de 
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trabajo: sacar el barco a la playa, llevar gente 
ce la costa a la nave, colaborar en la instala¬ 
ción de las mercancías a bordo, y también las 
cbras de carenaje y reparaciones. No podía 
abandonar la embarcación durante el viaje, 
bajo pena de prisión, de pérdida del salario y 
restitución de les avances, siendo asimismo 
responsable económicamente de los costes 
derivados de la contratación de un nuevo ma¬ 
rinero. No pocía bajar a tierra ni dormir fuera del 
buque sin permiso del patrón. Todo intento de 
rebelión curante la navegación era severamen¬ 
te castigado. Estaba obligado a llevar sus pro¬ 
pias armas para la defensa, si no tenía, le eran 
proporcionadas por el patrón, descornando su 
precio del salario. 

A cambio, tenía garantizado su sueldo y su 
trabajo, así como la comida, regulada con cui¬ 
dado: vino, tres veces por la mañana y por la 
tarde; carne, los domingos, martes y jueves; 
un plato de guisado el resto de la semana; 


para cenar, queso, tocino o pescado. Además 
del salario, el marinero tenía una suplementa¬ 
ria fuente de ingresos: el pequeño comercio, 
por su cuenta o por terceras personas. 

Los marineros gozaban de franquicia de fle¬ 
te hasta una cierta cantidad oreviamente esti¬ 
pulada. De esta forma, se convenían en agen¬ 
tes de todo un conjunto de pequeños nego¬ 
ciantes, a menudo no profesionales del co¬ 
mercio, como menestrales y viudas, como 
queda reflejado en la gran cantidad de co¬ 
mandas registradas en los protocolos notaria¬ 
les barceloneses de los siglos xiv y xv. En vir¬ 
tud do estos contratos, el comandante confia¬ 
ba determinadas mercancías al comanditario 
para que las vendiera en otro lugar y le retor¬ 
nara el importe de la venta o la invirtiera en !a 
compra de otros productos, según las ins:ruc- 
ciones recibidas. El comanditario, el marinero, 
recibía normalmente la cuarta parte de la ope¬ 
ración corro paga del trabajo realizado. 
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